



КОНСТИТУЦИЕЙ 


Перед началом финальных состязаний 
V Всесоюзного конкурса профессиональ- 
ного мастерства водителей, прошедших 
недавно в Минске, у меня состоялся раз- 
говор с представительницей Таджики- 
стана — водителем такси Раисой Абду- 
саттаровой. Мы беседовали на житей- 
ские темы. Интересно было узнать, как 
она, мать восьмерых детей, все успева- 
ет. Ведь это не просто — отлично ра- 
ботать, да еще заниматься автоспортом, 
управляться по дому. 

— Успеваю, — спокойно отвечала Раи- 
са, — потому что труд в радость. С ра- 
достью работаю, понимаете. Для нас. 
простых таджичек, трудиться наравне с 
мужчинами, пользоваться всеми правами 
и благами большое счастье. А у боль- 


шого счастья и крылья большие... 

Когда читатели получат этот номер 
журнала, на календаре будет октябрь. 
Наш многонациональный народ торже- 
ственно отмечает первую годовщину со 
дня принятия новой Конституции. Пом- 
ню, как Раиса, уезжая из Минска, гово- 
рила, что получила на конкурсе новый 
заряд энергии и мастерства и теперь 
будет трудиться еще лучше, что все сде- 
ланное ею и ее товарищами по работе 
будет подарком и празднику Великого 


Октября. Дню Конституции и 60-летию 
комсомола, и еще нашему, водительско' 
му празднику — Дню работников авто- 
мобильного транспорта. 

Да, нынешняя осень богата на знаме- 
нательные даты. Это и праздники и 
смотр достижений советских людей. Во- 
дители. техники, инженеры — весь мно- 
гомиллионный отряд автотранспортни- 
ков. тысячи работников автошкол, спорт- 
техклубов, курсов оборонного Общест- 
ва, готовящих водительские кадры, вой- 



Всесоюзные конкурсы профессиональ- 
ного мастерства водителей стали тради- 
ционными. Их совместно проводят ЦК 
профсоюза рабочих автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог, ЦК 
ВЛКСМ, ЦК ДОСААФ СССР и редакция 
газеты сіТруд». Каждый конкурс, в кото- 
ром принимают участие сотни тысяч шо- 
феров, выливается в подлинный смотр 
водительского мастерства, спортивной 
закалки, служит делу повышения произ- 
водительности труда на транспорте, ре- 
шающем важные народнохозяйственные 
задачи. 



ОБЕСПЕЧЕНО 


ны за рулем рапортуют партии, народу 
о том, как выполняют свой конституци- 
онный долг. 

Вглядитесь в фотографии, публикуе- 
мые на этих страницах. Кажется, всего 
лишь несколько частных эпизодов из че- 
тырехдиевиых напряженных встреч сем- 
надцати команд из союзных республик, 
городов Москвы и Ленинграда, вышед- 
ших оспаривать призовые места. А если 
посмотреть на эти эпизоды шире! Мы 
увидим, что в них нашли отражение эа- 


нреллеиные и гарантированные Консти- 
туцией нашего государства право на 
труд, право на отдых, на участие в спор- 
те, туризме, научном и техническом 
творчестве. 

В соревнованиях за звание лучшего 
водителя страны во всех турах V кон- 
курса участвовало свыше 8М тысяч шо- 
феров. Большинство — молодые люди, 
комсомольцы, воспитанники автошкол 
ДОСААФ, прошедшие армейскую за- 
калку. Повышение водительского мастер- 


ства, совершенствование технических 
знаний — для них новый шаг на пути 
трудовых успехов, новое свидетельство 
готовности и защите социалистического 
Отечества — таков еще один аспект все- 
союзного экзамена, который держали 
водители на конкурсе. 

Е. КОВРИЖЕНКО. 


г. Минск 


спецкор аЗа рулемя 


На трассе скоростного маневрирования. 

Водитель ЛАЗ — 695Н иэ команды Бело- 
руссии Иван Брыков стал обладателем 
золотой медали и ценного приза. 

Последний этап автоэстафеты. 

Где она. эта неисправностьТ.. 

Фото А. Бирилко 
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I. «За рулемА № 10 




КОМСОМОЛЬСКОЕ 


с глубоким волнением изучаешь до- 
кументы, читаешь воспоминания о том 
теперь уже далеком и волнующем вре- 
мени: 29 октября 1918 года в Москве в 
Доме съездов Наркомпроса открылся 
первый съезд Российского Коммунисти- 
ческого Союза Молодежи. 1 76 делега- 
тов представляли 120 организаций и 
22100 членов союзов рабочей и кре- 
стьянской молодежи. Почетным предсе- 
дателем съезд избрал Владимира Ильи- 
ча Ленина. 

Добраться в столицу было не так-то 
просто. Многие дни, а то и недели шли 
делегаты пешком, ехали на телегах, в 
переполненных поездах. Немало их при- 
было. в солдатских шинелях, с вещмеш- 
ками на спине. Осень 1918 года была 
крайне тяжелой. Молодую Советскую 
республику сжимали в кольцо белогвар- 
дейцы и интервенты. 2 сентября по ре- 
шению ВЦИКа страна была объявлена 
военным лагерем. Закрывались заводы 
и фабрики, стояли в тупиках паровозы, 
не хватало топлива, свирепствовал го- 
лод. 

Но никакие трудности и беды не сло- 
мили мужества борцов за новую жизнь. 
Делегаты-фронтовики, партизаны, под- 
польщики из губерний, оккупированных 
врагом, сообщали съезду о героизме 
молодых борцов за власть Советов. Де- 
легат из Киева рассказывал: «Нам уда- 
лось спрятать 115 винтовок и несколько 
пулеметов... До сих пор до 15 наших 
представителей томятся в Лукьяновской 
тюрьме. Мы не прерывали своей рабо- 
ты и продолжали по-прежнему соби- 
раться, уходя за 20 — 25 верст за город». 

В один из дней съезда его делегаты 
пришли на митинг к Московскому Сове- 
ту. «Кто-то заметил приближающийся 
огромный черный автомобиль, — вспо- 
минал лотом один из участников митин- 
га. — Рядом сказали: «Рено». Из авто- 
мобиля вышел невысокий человек в 
пальто и кепке и зашагал к подъезду. 
С балкона крикнули: «Товарищи! Сейчас 
выступит товарищ Ленин!» И тут на бал- 
кон вышел Владимир Ильич. В распах- 
нутом пальто, крепко зажав в правой 
руке кепку, он подошел к перилам, по- 
ложил на них левую руку и заговорил...» 

В последний день работы съезда 
В. И. Ленин принял в своем кремлев- 
ском кабинете делегацию молодежи, 
долго с ней беседовал, а в заключение 
сказал: «Работайте — и дело у вас пой- 
дет. Не сомневаюсь, что в вашей орга- 
низации будут миллионы молодых лю- 
дей. Да, да, миллионы!» 

День открытия I съезда РКСМ стал 
традиционным праздником комсомола. 

И вот III съезд РКСМ. Историческая 
речь В. И. Ленина. Еще полыхает граж- 
данская война, а вождь партии и госу- 
дарства определяет существо деятель- 
ности комсомола — учиться коммуниз- 
му, знать и понимать цели борьбы, ве- 
рить в идеалы коммунистического дви- 
жения; постоянно усваивать, критически 
осмысливать культурное наследие чело- 
вечества, обогащать свою память той 
суммой знаний, последствием которых 


является сам коммунизм; уметь поста- 
вить свои знания и убеждения на служ- 
бу общему делу, быть авангардом всей 
трудящейся молодежи. 

Еще одна знаменательная веха: 12 ию- 
ля 1924 года делегаты VI съезда ком- 
сомола приняли решение назвать моло- 
дежный Коммунистический Союз Ленмн- 
сннм. «...Какие бы препятствия на нашем 
пути ни стояли, каких бы жертв от нас 
ни требовали... ~ говорилось в манифе- 
сте, принятом съездом, ~ мы не уро- 
ним знамени Ленина». 

Вся история ВЛКСМ — это выполне- 
ние великого ленинского завета учить- 
ся коммунизму. С ним шел и идет ком- 
сомол на подвиг и труд. 

Нынешний юбилей ВЛКСМ — событие 
большой общественной и политической 
важности. Это и яркий этап истории Ле- 
нинского комсомола, и значительная 
дата в жизни кашей Родины, и знамена- 
тельная веха в международном моло- 
дежном движении. Более 140 миллионов 
советских людей прошли в комсомоле 
первую школу коммунистической закал- 
ки. Каждое поколение оставило в исто- 
рии комсомола замечательные страницы. 

Первая всероссийская мобилизация 
комсомола в 1918 году дала фронтам 
гражданской войны 3 тысячи юных бой- 
цов, не считая отправленных местными 
комитетами. В первый год Великой Оте- 
чественной войны около 2 миллионов 
комсомольцев влилось в ряды защитни- 
ков Родины. Из 7 тысяч Героев Совет- 
ского Союза в возрасте до 30 лет 
3,5 тысячи — комсомольцы; 3,5 миллио- 
на членов ВЛКСМ награждены орденами 
и медалями. Многие судьбы стали сим- 
волом нашей юности, беззаветной пре- 
данности коммунистическим идеалам. 

Разве забудутся в памяти поколений 
такие имена, как Николай Островский, 
чей жизненный подвиг стал легендой, 
как Паша Ангелина, первая девушка, 
севшая на трактор, как Александр Ма- 
тросов, закрывший грудью амбразуру 
фашистского дзота!.. Читателям журна- 
ла известны имена многих водителей 
автомобилей, броневиков, защищавших 
власть Советов в годы гражданской и 
Великой Отечественной войн, — подав- 
ляющее их большинство были комсо- 
мольцы, молодые воины. 

«Коммунистическая партия гордится 
Ленинским комсомолом, который олице- 
творяет в себе лучшие черты молодого 
поколения страны. Советское юношест- 
во, растущее в условиях развитого со- 
циализма, унаследовало от старших по- 
колений глубокую приверженность идеа- 
лам коммунизма, беззаветную предан- 
ность делу Ленина, умение самоотвер- 
женно трудиться ради общего блага». 
Такую высокую оценку получил Всесо- 
юзный Ленинский Коммунистический Со- 
юз Молодежи в приветствии ЦК КПСС 
его XVIII съезду. 

Герой нашего времени — человек тру- 
да. Когда отгремели залпы Великой 
Отечественной войны, партия дала ком- 
сомолу задание — активно включиться 
в восстановление народного хозяйства. 


Куда только не пролегают пути молодых 
с комсомольскими путевками! В полуве- 
ковой юбилей комсомола отмечалось, 
что после войны 2,5 миллиона юношей 
и девушек поехали добровольно на но- 
востройки Сибири, Севера, Дальнего 
Востока. В 1954 — 1956 гг. 350 тысяч юных 
энтузиастов направились осваивать це- 
линные земли. 

Строительство мощных электростан- 
ций — Куйбышевской, Горьковской, Ка- 
ховской, Братской, Красноярской, Нурек- 
ской... Самое деятельное участие при- 
няли комсомольцы в реконструкции 
горьковского автозавода, ЗИЛа. АЗЛК. 
В ряду ударных комсомольских строек 
стояли гиганты автомобилестроения на 
Волге и Каме. Пятьдесят тысяч юношей 
и девушек Набережных Челнов, вклю- 
чившись в соревнование за почетное 
право подписать рапорт Ленинского ком- 
сомола Центральному Комитету КПСС к 
60-летию Великого Октября, с честью 
выполнили обязательство. 

В текущей пятилетке 140 крупнейших 
строек объявлены всесоюзными удар- 
ными комсомольскими. 6 строительных 
организациях работает свыше 4 миллио- 
нов молодых тружеников. Над сооруже- 
нием более трех тысяч объектов шеф- 
ствуют местные комсомольские органи- 
зации. 

Стройкой века стала Байкало-Амур- 
ская магистраль. На ХѴІІІ съезде ком- 
сомола первый секретарь ЦК ВЛКСМ 
Б. Н. Пастухов сказал: «Сегодня мы с 
гордостью докладываем родной Комму- 
нистической партии. Вам, дорогой Лео- 
нид Ильич: все задания партии, прави- 
тельства по созданию магистрали века 
выполняются досрочно, с хорошим ка- 
чеством. Проложено 1100 километров, 
или треть пути, построены ряд уникаль- 
ных мостов и туннелей, сеть автомобиль- 
ных дорог, выросло 46 поселков». 

Мы славим участие комсомола в раз- 
витии нефтяной и газовой промышлен- 
ности Западной Сибири. С начала освое- 
ния нового экономического района по 
комсомольским путевкам сюда направ- 
лено около 100 тысяч юношей и деву- 
шек. 13 важнейших строек там являются 
всесоюзными ударными. 

И куда бы мы ни обратили взор — 
на гигантскую ли новостройку, на про- 
мышленное предприятие, колхоз, сов- 
хоз — всюду в решении народнохозяй- 
ственных задач, выполнении заданий 
XXV съезда КПСС участвует автомо- 
биль. А среди автомобилестроителей 
чуть ли не три четверти комсомоль- 
цы, молодежь. 

На автотранспорте общего пользова- 
ния и в дорожном хозяйстве страны 
сегодня работает свыше 900 тысяч ком- 
сомольцев и молодых людей. Созданы 
и успешно выполняют задания третьего 
года десятой пятилетки тысячи комсо- 
мольско-молодежных бригад, добиваю- 
щихся перевыполнения планов грузовых 
и пассажирских перевозок. 

И закономерно, что среди делегатов 
ХѴІІІ комсомольского съезда был боль- 
шой отряд автомобилестроителей и ав- 
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ШЕСТИДЕСЯТИЛЕТИЕ 


Г. ФЕКЛИЧЕВ, 
заведующий отделом 
спортивной и оборонно- 
массовой работы 
ЦК ВЛКСМ 


тотранспортников. Александр Анашин 
сборщик московского завода автотрак- 
торного электрооборудования, Алек- 
сандр Банников — испытатель двигате- 
лей. КамАЗа, Виктор Преснаков — води- 
тель-испытатель минского автозавода, 
Владимир Тарицын — бригадир слеса- 
рей-сборщиков ЗИЛа, Галина Самодел- 
кина — токарь мотоциклетного завода 
из Ирбита, их коллеги с других пред- 
приятий автомобильной и мотоциклет- 
ной промышленности. Представительной 
была и делегация комсомольцев-авто- 
транспортников. Среди них передовики 
отрасли Орзубай Адигинеев — бригадир 
комсомольско-молодежной бригады во- 
дителей пассажирской автобазы 
(г. Пржевальск. Киргизская ССР), Вяче- 
слав Гусак — водитель волковысской 
автоколонны 2429 из Гродненской обла- 
сти, Виктор Синельников — водитель 
саратовского производственного объе- 
динения грузового автотранспорта № 3, 
Владимир Шулятьев — водитель кедров- 
ской автобазы (г. Кемерово)... Ударники 
пятилетки, лауреаты премий Ленинского 
комсомола, люди, чей труд отмечен ор- 
денами и медалями, вожаки комсомоль- 
ских организаций. 

Свой славный юбилей комсомол не- 
разрывно связывает с активным осу- 
ществлением программных задач, выте- 
кающих из указания партии о привлече- 
нии общественности к укреплению обо- 
роны страны, и практическим выполне- 
нием молодежью ленинских заветов о 
защите социалистического Отечества, 
священного конституционного долга. 

В свете этих задач огромное значение 
придаете я военно-патриотическому вос- 
питанию подрастающего поколения. Ге- 
роизм, подвиг... Эти высокие понятия 
никогда не перестанут нас волновать. 
В книге-воспоминании Леонида Ильича 
Брежнева «Малая земля» есть такие сло- 
ва: «История знает немало героических 
подвигов одиночек, но только в нашей 
великой стране, только ведомые нашей 
великой партией советские люди дока- 
зали, что они способны на массовый ге- 
роизм». 

Воспитание молодежи на героических 
подвигах армии и народа, как составная 
часть коммунистического воспитания, — 
кровное дело комсомола. Задачи воен- 
но-патриотического, интернационального 
воспитания, формирования у юношей и 
девушек качеств гражданина, борца ком- 
сомол решает совместно с ДОСААФ, 
профсоюзами, со спортивными и дру- 
гими общественными организациями. 

Как отметил на ХѴІИ съезде ВЛКСМ 
председатель ЦК ДОСААФ СССР триж- 
ды Герой Советского Союза маршал 
авиации Александр Иванович Покрыш- 
кин, комсомол всегда был душой обо- 
ронного Общества. И теперь около 
30 миллионов комсомольцев являются 
членами ДОСААФ и составляют его ак- 
тивную силу. В свою очередь, во всех 
крупных военно-патриотических меро- 
приятиях, которые проводят комсомоль- 
ские организации, участвует оборонное 
Общество. 


Подлинной школой патриотического 
воспитания стал Всесоюзный поход по 
местам революционной, боевой и тру- 
довой славы советского народа. 56 мил- 
лионов юношей и девушек прошли, про- 
ехали на автомобилях и мотоциклах 
маршрутами ратных и трудовых подви- 
гов. Молодые патриоты установили 
65 тысяч памятников, обелисков, мемо- 
риальных знаков. Реликвии славы хра- 
нятся в 140 тысячах музеев, мемориаль- 
ных комнат и уголков. Всесоюзный по- 
ход — один из ярких примеров сов- 
местной деятельности комсомола и 
ДОСААФ. 

Прочно вошла в практику нашей сов- 
местной работы организация оздорови- 
тельных оборонно-спортивных лагерей, 
соревнования призывников по комплек- 
су ГТО, военно-спортивные игры «Зар- 
ница» и «Орленок». Много точек прило- 
жения сил комитетов комсомола и 
ДОСААФ в деле дальнейшего повыше- 
ния качества подготовки специалистов 
для Вооруженных Сил и народного хо- 
зяйства, в том числе водительских кад- 
ров, занимающих здесь ведущее место. 

За последние годы немало сделано 
для привлечения подростков к участию 
в массовых военно-патриотических и 
спортивных мероприятиях, техническом 
творчестве. Расширяется сеть детско- 
юношеских спортивно-технических школ, 
военно-прикладных, спортивных секций, 
кружков. В этой связи заслуживают вни- 
мания состязания юных мотоциклистов, 
картингистов, всесоюзные соревнования 
школьников-автомобилистов на призы 
журнала «За рулем», в орбиту которых 
вовлечены тысячи юных водителей из 
многих республик, областей, районов. 

Все это способствует моральной, фи- 
зической закалке юношества, подготов- 
ке к службе в Советских* Вооруженных 
Силах, являющихся надежным стражем 
социалистической Родины, мирного тру- 
да нашего народа, строящего комму- 
низм. 

Шестидесятилетие комсомола совпа- 
дает с первой годовщиной принятия но- 
вой Конституции СССР. Основной Закон 
Советского государства пронизан забо- 
той о настоящем и будущем страны, он 
предоставляет огромные возможности 
для всестороннего и гармоничного раз- 
вития молодежи, ее широкого участия в 
решении важных вопросов жизни об- 
щества. Конституция СССР, конституции 
союзных республик рождают в наших 
сердцах гордость за социалистическую 
Родину, за великий советский народ. 

Год 60-летия ВЛКСМ, говорилось на 
ХѴІМ комсомольском съезде, это и год 
смотра нашей деятельности по выпол- 
нению решений XXV съезда КПСС. Ле- 
нинскому комсомолу предстоит взять 
новые рубежи в дальнейшем развитии 
производительных сил Сибири и Дальне- 
го Востока, сооружении Байкало-Амур- 
ской магистрали, Братского, Усть-Илим- 
ского, Саянского, Павлодар-Экибастуз- 
ского, Южно-Якутского территориально- 
производственных комплексов. 

Ответственные задачи, непосредствен- 


но относящиеся к деятельности ВЛКСМ, 
всей молодежи, поставлены в докладе 
Генерального секретаря ЦК КПСС това- 
рища Л. И. Брежнева на июльском Пле- 
нуме ЦК партии, в решениях Пленума о 
дальнейшем развитии сельского хозяй- 
ства СССР. Ударными участками являют- 
ся механизация животноводчества и воз- 
делывания всех важнейших сельскохо- 
зяйственных культур, снабжение колхо- 
зов и совхозов тракторами, большегруз- 
ными специализированными автомоби- 
лями, другой техникой, обеспечение се- 
ла механизаторскими кадрами, увеличе- 
ние сменности работы механизмов. Под- 
готовка специалистов для сельского хо- 
зяйства должна составлять постоянную 
заботу комсомольских и досаафовских 
организаций. 

Большие задачи надлежит решить по 
дальнейшему повышению качества, дей- 
ственности военно-патриотической рабо- 
ты, выполнению ленинских идей, поло- 
жений Конституции СССР о защите со- 
циалистического Отечества, указаний 
КПСС об укреплении обороноспособно- 
сти страны. Мы должны добиваться 
дальнейшего улучшения совместной ра- 
боты комсомольских, досаафовских, 
спортивных организаций во всех оборон- 
но-массовых делах, в идейной, нравст- 
венной, физической закалке молодежи, 
подготовке ее к армейской службе. 

В свой славный юбилей комсомол, вся 
советская молодежь еще и еще раз вы- 
ражает благодарность ленинской партии 
за отеческую заботу о воспитании под- 
растающих поколений в духе коммуни- 
стических идеалов. Программой дея- 
тельности ВЛКСМ, каждого комсомоль- 
ца является яркая и глубокая речь, про- 
изнесенная на XVIII съезде комсомола 
Генеральным секретарем ЦК КПСС, 
Председателем Президиума Верхов- 
ного Совета СССР товарищем Леони- 
дом Ильичем Брежневым. Она родила 
в сердце каждого из нас стремление 
трудиться еще лучше, плодотворнее. И 
сегодня, в свой родной праздник, мно- 
гочисленная комсомолия, вся советская 
молодежь вновь и вновь произносит как 
клятву девиз комсомольских поколе- 
ний: «Вместе с партией, под водитель- 
ством партии — на труд и на подвигі» 


нашу Советскую Родину! 
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Кажется, совсем недавно видели мы 
на телеэкранах, как вспыхнули над олим- 
пийским стадионом Монреаля слова «До 
встречи в Москве!* А сегодня позади уже 
большая часть дистанции, отделяюіцей 
Игры-76 от Игр-8^. Наша столица живет 
олимпийскими заботами, главная из ко- 
торых сейчас — стройка. Огромная, не- 
бывалая по масштабам, всесоюзная і^ар- 
ная. И шефствует над ней комсомол: 
Олимпиада принадлежит прежде всего 
молодым и строят для нее молодые. 

В пестром автомобильном потоке легко 
отличить мощные грузовики с эмблемой 
Олимпиады. В путевых листах водителей 
вы найдете 76 адресов ^ столько объ- 
ектов объединяет понятие «олимпийское 
строительство*. Впрочем, часто и без пу- 
тевых документов можно узнать, куда 
спешит МАЗ или ЗИЛ: «Велотрек», «Луж- 
ники*, «Олимпийская деревня» ~ назва- 
ния этих и многих других мест припи- 
ски выведены на бортах и капотах ма- 
шин. 

Сколько же водителей работает на 
Олимпиаду? Точную цифру назвать труд- 
но ^ она все время изменяется. Во вся- 
ком случае, армия шоферов-«олимпий- 
цев» составляет несколько тысяч чело- 
век и продолжает пополняться. Только 
посланцев других городов более тысячи. 
И в том числе ~ свыше 700 по комсо- 
мольским путевкам. Неудивительно, что 
все больше становится в автохозяйствах 
комсомольско-молодежных бригад, глав- 
ными рейсами которых значатся марш- 
руты Олимпиады. 

76 объектов... Каждый важен, каждый 
должен быть сдан день в день и на «от- 
лично*. И все-таки есть одна стройка, ко- 
торая особенно поражает своим разма- 
хом, — Олимпийская деревня. Собствен- 
но говоря, здесь растет целый город, где 
будет все что полагается: кварталы со- 
временных 16-этажных домов (новой се- 
рии), культурный центр с театрально- 
концертным залом, спортивный комп- 
лекс, кафе, ресторан, бары, универмаг, 
предприятия бытового обслуживания. 
Буквально с каждым днем все четче про- 
ступают черты окончательного облика 
этого города. И не замолкает автомобиль- 
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ный шум на его завтрашних улицах. 
Здесь, у одного из строящихся жилых 
домов, мы отыскали Валерия Полянских, 
бригадира комсомольско-молодежной 
бригады 15-го филиала автокомбината 
Мі 1 Мосстройтранса. Этот коллектив, 
созданный три года назад, хорошо изве- 
стен в Москве. Бригада много раз завое- 
вывала первые места в социалистическом 
соревновании среди молодежных бригад 
в Мосстройтрансе, во всем Главмосавто- 
трансе, одной из первых перешла на ра- 
боту с отцепкой грузовых «тележек», 
что резко подняло производительность 
труда, снизило потери от простоев ма- 
шин на погрузке. И когда автохозяйству 
было поручено строительство жилых до- 
мов в Олимпийской деревне, на этот по- 
четный объект отправили две бригады — 
одну, возглавляемую опытным водителем 
коммунистом Василием Сергеевичем Са- 
вельевым, вторую — Валерия Полянских. 

— Это было большое доверие, — гово- 
рит Валерий. — Мы понимали, что зна- 
чит олимпийская стройна. Здесь все дол- 
жно быть выверено по минутам, ведь 
монтаж идет с колес, и цепочка «завод — 
автокомбинат — стройплощадка» обяза- 
на работать без малейшего сбоя. Очень 
помог нам пример бригады Савельева, 
хотя мы с ней в известной степени «кон- 
куренты» ~ кто лучше работает на 
объекте? 

Да, бригада Полянских не подводит 
свой автокомбинат. К открытию XVIII 
съезда ВЛКСМ ребята выполнили полуго- 
довое задание, к 7 ноября обязались за- 
вершить годовой план, а сам бригадир 
взялся закончить личную пятилетку за 
три с половиной года. 

Со строителями молодые водители ста- 
ли друзьями. Это сразу чувствуется по 
тому, как приветствуют друг друга, по 
тому, как быстро, даже, кажется, весело 
решают множество неизбежных на строй- 
ке вопросов. 

~ А как же иначе? — улыбается По- 
лянских. ~ Сколько уже вместе постро- 
или, с полуслова понимаем. У нас и с 
ДСИ-3 полный контакт. Ведь мы работаем 
по методу бригадного подряда. Задача 
здесь у нас одна: Олимпиада. 


Водители из комсомольско-молодежной 
в те дни готовились к 60-летию ВЛКСМ. 
В счет юбилейной вахты везли панели в 
Олимпийскую деревню и в Ясенево, где 
бригада тоже строит дома. А накануне 
славной даты Валерий Полянских и Вя- 
чеслав Шадров стали кандидатами в чле- 
ны КПСС... 

— Водители — молодцы, работают хо- 
рошо. (^ами посмотрите, машины идут 
буквально одна за другой. Все по графи- 
ку, как положено. 

Так комментирует работу шоферов 
прораб СУ-166 треста «Мосстрой-28» Ни- 
колай Михайлович Евграшкин. А проис- 
ходит этот разговор на улице Щепкина, 
где растет целый комплекс — крытый 
стадион на 45 тысяч зрителей и плава- 
тельный бассейн. Высоко уходит чаша 
стадиона, пока еще не одетая в камень 
и бетон, легкая от ажурной вязи метал- 
лических конструкций. Рядом могучие 
опоры бассейна. Н нескончаемый поток 
автомобилей. На пыльных кабинах чита- 
ем номера автохозяйств: 1-й автокомби- 
нат Мосстройтранса, 2-й, 29-й, 22-й, уп- 
равление механизации Ні 28... В этом уп- 
равлении работает в комсомольско-моло- 
дежной бригаде Сергей Иконников, с ко- 
торым нас знакомят. На олимпийской 
стройке он с самого первого дня. 

— Надеюсь, буду до последнего, — 
уточняет водитель. — Мне нравится эта 
стройна своими темпами, тем, что здесь 
много молодых ребят. Я, я основном, об- 
служиваю комсомольско-молодежную 
бригаду монтажников Владимира Жадае- 
ва. Ну, и потом ведь это здорово — стро- 
ить для спорта, для Олимпиады. Так ду- 
мают все наши шоферы, кому повезло 
здесь работать. И девиз у нас соответст- 
вующий — Сергей показывает на огром- 
ный транспарант со словами «Олимпий- 
скому строительству — гарантию каче- 
ства!» 

Этот девиз сегодня стал главным на 
всех объектах Олимпиады-80, для всех 
строителей, для всех водителей — моск- 
вичей и тех, кто приехал специально на 
Всесоюзную ударную. Иан, к примеру, 
Дмитрий Кривоносое, водитель треста 
«Мосстроймеханизация 16 8». В Москве 
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Комсомольцы- 
водителя 
на олимпийской 
стройке 


ОН Два года» после армейской службы. 
Строит Кривоносое крытый зал для спор- 
тивных игр в Лужниках. 

— Сначала было трудновато» ~ вспо- 
минает Дмитрий. » Москву не знал со- 
всем, да и специфика работы малознако- 
мая. А сейчас» вроде бы, освоился. Наши 
комсомольцы, и я тоже, решили бО-летие 
ВЛКСМ встретить перевыполнением пла- 
на, тан что плохо работать нам никак 
нельзя. 

ЗИЛ, тяжело осевший под тоннами 
грунта, послушно тронулся с места. Впе- 
реди у Кривоиосова была еаце целая ра- 
бочая смена... 

Время мчится стремительно. Даже за 
тот срок» что прошел между нашим путе- 
шествием по олимпийским стройкам и 
выходом в свет этого номера журнала на 
каждом из 76 объектов произошли суще- 
ственные перемены. Лишь одно осталось 
прежним — энтузиазм людей, работаю- 
щих здесь, темп, диктуемый Олимпиадой. 
Так же спешат на стройплощадки авто- 
мобили со знакомой эмблемой, отсчиты- 
вая дни и месяцы, оставшиеся до начала 
Игр. За рулем сидят молодые парии. Они 
знают: на всю жизнь запомнится им 
олимпийская стройка. Главная сегодняш- 
няя стройка столицы. 


В. СТАРЧЕВСКИИ 


Вдоль уже построенных корпусов Олим- 
пийском деревни ~ поток автомобилей: 
они спешат на новые площадки. 

Бригадир комсомольско-молодежной 
бригады Валерий Полянских за рулем и 
вместе с бригадой в короткий час между 
сменами. 

Последний снимок сделан на улице Щеп- 
кина. Едва один автомобиль покидает 
территорию» его место занимает новый— 
время не ждет. 

Фото В. Князева 
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КАК ТРЕБОВАЛО 


29 октября — 
День работников 
автомобильного 
транспорта 


Автоотдел при Николаевской желез- 
ной дороге в Петрограде — Автоотдел 
НКПС в Москве — Автобаза НКПС — 
Автобаза Госавтотранса — Автобаза Со- 
юзтранса — ордена «Знак Почета» авто- 
база № 1 Управления Мосстройтранс. 

Это последовательные названия одно- 
го и того же предприятия — из первых 
в Советском Союзе государственных ав- 
томобильных хозяйств. Ему — 61 год. 

1500 водителей работает здесь. Среди 
них — семь кавалеров ордена Ленина и 
пять кавалеров ордена Трудового Крас- 
ного Знамени. 1213 ударников коммуни- 
стического труда. 

1300 грузовых автомобилей имеет ав- 
тобаза, и из них каждый день выходит 
на линию 1140. 

На собрании по случаю пятидесятиле- 
тия предприятия К. В. Аржанов, бывший 
его директор, говорил: «Первые елки 
для детских праздников в Москве кто 
доставлял на «бюссннгах»! Мы. А камни 
для строящегося Мавзолея! Тоже мы. 
И хлеб, и рыбу для столицы...» 

...и Кремлевский Дворец съездов, и 
набережные Москвы-реки, кинотеатр 
«Россия», и гостиницу «Россия», и жилые 
массивы Юго-Запада, Новых Кузьминок, 
и строящиеся олимпийские объекты — 
обеспечивали тоже они, люди Первой 
автобазы. 

«Шоффер» — так тогда писалось. 
Много ли их было? Наверное, чуть боль- 
ше, чем сейчас космонавтов. И одно из 
первых в Советской стране автохозяй- 
ство, состоявшее из 20 «грузомашин» и 
семи «пассажирских самодвижущихся 
колясок», казалось тогда гигантским 
предприятием. Еще быі Сразу столько 
людей в кожанках, легким движением 
руки распоряжающихся целым табуіЛзм 
лошадиных сил, упрятанных под капо- 
том... 

Предприятие это — ровесник Октяб- 
ря. Временное правительство, объеди- 
няя «шофферов», рассчитывало, что эти 
технически грамотные представители 
«рабочей аристократии» станут надеж- 
ным оплотом реакции в борьбе с Со- 
ветами. Не вышло! 3(16) апреля 1917 го- 


да грузовики Автоотдела были собра- 
ны на площади перед Финляндским вок- 
залом, чтобы перекрыть подходы к ней: 
ожидалось прибытие Владимира Ильича 
Ленина. Но водители поставили машины 
с интервалами, и площадь оказалась за- 
пруженной народом. В остальном они 
не нарушили инструкции: ни один не 
покинул автомобиля. Правда, грузовики 
того времени не имели кабин, а брезен- 
товый козырек не мешал им жадно ло- 
вить каждое слово вождя. 

В историческую ночь 25 октября, ко- 
гда раздался залп «Авроры», грузовики 
Автоотдела перебрасывали к Зимнему 
революционных рабочих, солдат, матро- 
сов. 

В 1918 году вслед за правительством 
Российской республики Автоотдел НКПС 
в полном составе, с кадрами и техникой, 
переехал в Москву. Какое значение при- 
давала Советская власть государствен- 
ному автомобильному предприятию, 
видно хотя бы из того, что в Москве 
комиссаром, а потом и начальником его 
стал профессиональный революционер, 
соратник В. И. Ленина Зиновий Яковле- 
вич Литвин-Седой. 

Так начала свое существование нынеш- 
няя ордена «Знак Почета» автобаза № 1 
Управления Мосстройтранс. Кто работал 
здесь? Как жили эти люди? Что стало 
с ними позднее? 

С каждым годом все меньше остает- 
ся живых свидетелей и участников тех 
давних событий. Самый молодой рабо- 
чий Автоотдела, ученик слесаря Митя 
Бугров в 1917 году принимал участие в 
скорбном проезде по Марсову полю, 
где хоронили жертв Февральской рево- 
люции. Он очень хорошо все помнит: 
ведь среди павших был и его отец... 

В 1967 году генерал-майор Дмитрий 
Константинович Бугров присутствовал на 
открытии памятника Неизвестному сол- 
дату в Москве, куда был перенесен 
огонь с Марсова поля, от могилы его 
отца. А массивные гранитные блоки и 
плиты к московскому Вечному огню при- 
везены были водителями 1-й автобазы, 
из которой ушел он в авиацию по пу- 
тевке Осоавиахима. 

Так смыкаются судьбы людские с 
судьбами предприятий, так встречаются 
на жизненных перекрестках настоящее, 
прошлое, будущее. 

Да, и будущее. В тот же самый день 
у памятника Неизвестному солдату скло- 
нил голову школьник Анатолий Чивилев, 
ныне бригадир прославленной комсо- 
мольско-молодежной бригады 1-й авто- 
базы, ударник коммунистического тру- 
да, лауреат премии Ленинского комсо- 
мола. 


Мне повезло. В музее автобазы я на- 
шел пухлый альбом с газетными вырез- 
ками, принадлежавший ветерану пред- 
приятия с сорокалетним стажем Кузьме 
Александровичу Тюленеву. Батрак, уча- 
стник и инвалид первой мировой войны. 


рабочий, диспетчер, персональный пен- 
сионер. Таковы штрихи биографии ком- 
муниста К. А. Тюленева. Кроме того, 
Кузьма Александрович свыше пятидеся- 
ти лет (I) был рабкором, и папка эта — 
полное собрание его выступлений в пе- 
чати. Писал он, как и большинство рабо- 
чих-корреспондентов, о своем предприя- 
тии. Так образовалась интереснейшая 
летопись автобазы. Пусть не полная, 
фрагментарная, но ведь автор в каждой, 
даже десятистрочной заметке откликал- 
ся, как тогда говорили, «на текущий мо- 
мент», вовсе не помышляя о том, что- 
бы написанное стало объектом изуче- 
ния. И в этой незаданности, в этом от- 
сутствии претензий на историографию 
заключено своеобразное обаяние. 

Коротенькие информации К. А. Тюле- 
нева периода нэпа и первых пятилеток 
помогли мне ощутитъ то время лучше, 
чем учебники, фильмы и исторические 
романы. И уж, конечно, автобаза, ее 
трудности и достижения стали ближе и 
понятнее. Со страниц альбома, из вы- 
цветших газетных строчек вырастал до- 
стоверный образ рабочего-транспортни- 
ка, жившего заботами страны; романти- 
ка, верящего в скорую мировую рево- 
люцию, реалиста, убежденного в лучшем 
будущем своих детей. 

«Автобаза НКПС дала в ряды партии 
50 процентов... рабочих. В партию вошли 
исключительно рабочие от станка. Все 
с большим производственным стажем от 
10 до 30 лет». 

«На активе грузчиков и автоработни- 
ков единогласно принята резолюция, в 
которой все присутствующие объявляют 
себя ударниками и обязуются втянуть в 
ударничество всю рабочую массу гара- 
жа». 

«Наши кандидаты, пришедшие в пар- 
тию по Ленинскому набору, хотят полу- 
чить освещение следующих вопросов: 
почему партия борется с религией? Что 
читать по политграмоте, из произведе- 
ний Владимира Ильича, для ознакомле- 
ния с жизнью партии?» 

Я читал эти заметки вместе с двумя 
комсомольскими секретарями автоба- 
зы: нынешним, двадцатичетырехлетним 
Юрием Биткиным и пенсионером Алек- 
сеем Алексеевичем Чудиновым — руко- 
водителем здешней комсомолии начала 
20-х годов, а впоследствии главным ин- 
женером Главмосавтотранса, в который 
влилась автобаза. Это оказалось инте- 
ресное чтение — то, что для нас с Юрой 
было удивительной историей, Алексей 
Алексеевич просто вспоминал. Вспоми- 
нал конкретные обстоятельства, людей, 
даты. А Юра на каждую заметку пытал- 
ся тут же, на месте дать комментарий 
из жизни сегодняшних комсомольцев. 

— Почему партия борется с религи- 
ей? — хмыкает он. — У нас в сети по- 
литпросвещения такие темы: «Классы и 
классовая борьба», «Основы экономики 
и управления». 

«В нашем клубе, — читаем мы, — име- 
ется громкоговоритель. Во время обе- 
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денного перерыва его выносят на двор, 
и рабочие на вольном воздухе слушают 
радиогазету и радиоконцерт». 

— Сейчас, наверное, на душу населе- 
ния приходится по полтора радиоприбо- 
ра — телевизоры, приемники, проигры- 
ватели, радиолы, магнитолы... В выход- 
ной в общежитии как каждый заведет 
свое... 

— Тогда громкоговорители встреча- 
лись реже, чем теперь цветной телеви- 
зор, — замечает Чудинов. — Не скоро 
еще мы передовиков персональными 
радиотарелками награждать стали. Вы 
их и не видели никогда, разве что в 
кино. А в наше время — выдающаяся 
премия была. 

— Легко вам было, — вздыхает 
Юрий, — у нас сейчас за образцовую 
комнату в общежитии телевизор вруча- 
ют, так и то многие улыбаются: свои 
стоят. 

Особый интерес вызывают производ- 
ственные информации. 

«Выпуск машин из ремонта составля- 
ет 2 — 3 штуки в месяц при штате ремонт- 
ных рабочих 250 человек». 

Юрий даже в плановый отдел позво- 
нил, после чего победно сообщил: 

— В месяц после капитального ре- 
монта 70 — 80 машин выходят на линию. 

Чудинов соглашается: 

— И машины не чета прежним. У нас 
самыми большими полуторки были. 

— Минимальная грузоподъемность — 
одиннадцать тонн. 

— Изменилось само понятие ремон- 
та, — добавляет Алексей Алексеевич. — 
Сегодняшний ремонт — замена агрега- 
тов готовыми, запасными; вчерашний — 
их изготовление. 

Биткин соглашается: конечно, работа 
ремонтников, водителей теперь не тре- 
бует такого физического напряжения, 
как раньше. А завтра придут КамАЗы. 

— Но тем сложнее и ответственнее 
работа партийных и комсомольских во- 
жаков, — вставляет Чудинов. Он доста- 
ет Коллективный договор тридцать вто- 
рого года. Пять праздничных дней и 
пятьдесят два выходных имели тогда 
рабочие, сегодня — в два раза больше. 

Богаче становится досуг, растет их 
культурный уровень. И руководитель не 
имеет права отставать. 

— Нет, легче руководителю не ста- 
нет, — убежденно говорит Чудинов, — 
только труднее. Но зто трудности доб- 
рые, потому что от хорошей жизни они, 
от внимательного отношения к человеку. 

Позднее, разбирая последние замет- 
ки рабкора К. А. Тюленева — 50 — 60-х 
годов, я подумал, что Кузьма Алек- 
сандрович будто подслушал слова ста- 
рого товарища по партячейке. В его 
публикациях появилась тенденция гово- 
рить не просто о факте, положительном 
или отрицательном, как это делал он в 
20-х годах, а заглянуть в душу человека, 
увидеть не рекорд, а его побудитель- 
ные мотивы. 

Удивительную жизнь прожило поко- 


ление А. А. Чудинова и К. А. Тюленева. 
И сама логика нашей действительности, 
наша правда привели их к пониманию 
гуманистической сущности нашего об- 
щества, к простым и великим словам: 
«Все на благо человека». 

Создается такое впечатление, что лю- 
ди, работающие на 1-й автобазе, не 
стареют. Начните листать подшивку га- 
зеты «За доблестный труд» — и вы все 
сами поймете. В одном номере читаете: 
автобаза проводила на заслуженный от- 
дых ветерана труда, водителя... Листай- 
те дальше и в другом месте встретите 
сообщение о том, что водитель, тот са- 
мый, которого проводили на пенсию, 
перевыполняет сменные нормы на столь- 
ко-то процентов. Они что — однофа- 
мильцы? «Нет, — скажут в отделе кад- 
ров, — это отец и сын (либо братья, ли- 
бо дед и внук)». И с гордостью добавят: 
«У нас много рабочих династий». 

Мы считали долго, и в конце концов 
получилась цифра 150 — столько вместе 
проработали на автобазе жена, дети, 
зятья «водителя в отставке» Ивана Его- 
ровича Мастрюкова. 

Мы сидели в квартире Виктора Голо- 
ванова. Это Иван Егорович предложил: 
поедем, посмотрите, как моя Аннушка 
с мужем живут. Потом водил меня по 
квартире: это комната Лены и Олень- 
ки — внучек моих, это спальня, это го- 
стиная... Чувствовалось, гордится. (А 
Виктор ходил за нами, молчал, улыбал- 
ся.) Рассказывал, как сами жили в тесной 
комнатушке — всемером. Раньше на 
Конной площади конный рынок был. По- 
том туда автобазу перевели. Рынок ис- 
чез. Площадь стала Ново-Конной имено- 
ваться. А длинный барак — конюшня 
бывшая — остался. Разделили его сами 
рабочие на клетушки, окна прорубили, 
двери — и жили. 

Жили. Тут же работа, тут же хлебный 
магазинчик, тут же и «детская площад- 
ка» — двери барака открывались прямо 
на территорию автобазы, и главными иг- 
рушками детей водителей и ремонтни- 
ков были машины. Росли, кончали шко- 
лу и шли на базу — водителями и ре- 
монтниками. И что там сыновья) Стар- 
шая дочь, Аннушка, и та — токарь, се- 
кретарь комсомольской организации, 
потом — водитель... 

Виктор оживился, когда задержался я 
у книжных полок. Мопассан, Роллан, Че- 
хов, Есенин, Шолохов — полные собра- 
ния. 

— )-)едавно на Салтыкова-ІДедрина 
подписались. — И после паузы: — Это 
мы когда с Аннушкой поженились, ре- 
шили, что дети наши должны быть луч- 
ше нас, образованнее, культурнее. 

Мы сидели и пили чай. 

— Дед, — так Виктор называет те- 
стя, — расскажи, как ты МГУ строил. 

— Строил) Скажешь тоже. Помогал. 
А что первый ковш грунта в мою ма- 
шину пошел, так то — случайность. 

— А Чайковский, — перебивает Вик- 
тор, — тоже случайность? 

Виктор знает, что с Чайковским у те- 
стя отношения особые: что «дед» даже, 
как он сам говорил, «в гостях у того 
побывал»; ехал мимо Клина со срочным 
грузом, не удержался — остановился 
посмотреть, как жил Петр Ильич-то, да... 

За время своей тридцатишестилетней 
работы на автобазе И. Е. Мастрюкову 
посчастливилось быть участником мно- 
гих, ставших уже историей, событий: 


строительства станций метрополитена, 
ВД)-)Х, Кремлевского Дворца съездов... 
Но самое памятное — это. 

— Чайковского я однажды вез. Да. 
На своей машине. Памятник. Да вы зна- 
ете — тот, который перед консервато- 
рией стоит. Мухина со мной рядом си- 
дела. И палочку его дирижерскую на 
коленях держала. Боялись, что разобь- 
ется она в кузове. А дирижерская эта 
палочка дли-инная, — разводит руки, 
показывает, — с метр, наверное. И все 
время кончиком моей ноги касалась. И 
какой-то трепет меня пронизывал. Еду, 
в руль вцепился, боюсь машину качнуть. 
Вспотел весь. Мухина что-то говорит. А 
я ее не слышу. Слышу только — музыка 
где-то играет, далеко-далеко, и тихо 
так. Да... 

— А вот скажи, дед, за что тебя че- 
сти такой удостоили? — говорит Виктор. 

І^ван Егорович молчит. И кажется, что 
он сейчас не с нами, не здесь, а где-то 
неблизко. Может быть музыку опять 
слышит... 

Виктор говорит, что давно уже пытает- 
ся доказать «деду», что был тот передо- 
виком, что и первый ковш грунта при 
строительстве МГУ, и Чайковский — все 
это не случайно. Но никак ему это не 
удается. Каждый раз в ответ: работал 
как все, как требовало время, как мог. 

— Виктор, а вас за что орденом Тру- 
довой Славы наградили? — спрашиваю. 

— Откуда я знаю, — плечами пожи- 
мает. — Работал как все. 

Вдруг умолкает, смеется. 

Когда я спросил у Виктора, давно ли 
он на автобазе, тот ответил, чуть ли не 
извиняясь: «Недавно, всего восемна- 

дцать лет». Потом уже сообщили на 
предприятии, что каждый шестой рабо- 
тает у них от 20 до 48 лет. Гордится ав- 
тобаза своими людьми. И люди гордятся 
своей автобазой. 

— Нас машины других ведомств на 
перекрестках вперед пропускают. Ува- 
жают. Да, — говорит мне И. Е. Мастрю- 
ков, — мы — ровесники революции. 
День транспортника по нашей автобазе 
отмечают — в октябре. Да. Не знали? 
Как по первому номеру «Правды» — 
День печати. Как по первому полету в 
космос — День космонавтики. 

Я возражал: этого не может быть, 
если ровесники, то должны праздновать 
в ноябре, по новому стилю. 

— Это по-новому, — твердо говорит 
14ввн Егорович, — а по-нашему — в ок- 
тябре. Так у нас на базе все считают. 
И ничего другого там не говорите. Не 
надо. Да. 

Я уходил. Виктор задержал меня в 
дверях. Шепнул: 

— Теперь я знаю, что деду в этом го- 
ду подарить на День транспортника. 
Пластинку Чайковского. 

Дизели сверлили воздух, и он дрожал, 
как желе. Было раннее утро, когда я в 
последний раз пришел на автобазу. 

— Автобаза выезжает на линию, — 
говорил Ю. Биткин. — У нас одна пи- 
ния — стройки. А знаете, что у нас 
1300 машин — и все дизели? А знаете, 
что у нас четыре филиала? — Юра то- 
ропился снабдить меня информацией. — 
А знаете... Кстати, знаете, что День 
транспортника — это по нашей авто- 
базе? 

— Да. Знаю, — ответил я. 


А. ЛОСКУТОВ 
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пандусу, 

ведущему 

вниз 

в Москве, у северного входа 
ВДНХ, рядом с монументальной 
мухинской композицией «Рабочий 
и колхозница» идет строительст- 
во первой в нашей стране много- 
ярусной подземной стоянки для 
автомобилей личного пользова- 
ния. Минует полтора-два года и... 

Откажемся от репортерских фантазий 
и предоставим слово бывшему началь- 
нику Главмосинжстроя, ныне замести- 
телю председателя Мосгорисполкома 
Анатолию Ефимовичу Бирюкову, под 
чьим руководством начинали сооружать 
новый комплекс автообслуживания. 

— Многоярусная подземная стоян- 
ка, — рассказывал он, — рассчитана 
более чем на две тысячи машино-мест, 
она расположится на восьми этажах, 
идущих вниз. Часть ярусов планирует- 
ся отвести под временные, а часть — 
под постоянные стоянки машин. Район 
выбран не случайно: рядом ВДНХ, зе- 
леные массивы Останкино и Сокольни- 
ков, телецентр, артерия Ярославского 
шоссе, комплекс гостиниц. Словом, сто- 
янка будет на бойком месте. 

Допустим, по дороге в Палангу или 
Феодосию вы захотели сделать останов- 
ку на несколько дней в Москве. Семью 
уже удалось разместить в гостинице. 
Где парковать автомобиль? Притормози- 
те у сквера на пересечении проспекта 
Мира и улицы Сергея Эйзенштейна, под 
козырьком над пандусом, спиралью 
ведущим вниз. Оператор, к которому 
вы, не выходя из автомобиля, обраща- 
етесь, нажимает кнопку, и светящееся 
табло показывает наличие свободных 
мест. Вам вручают номерной жетон. 
Опускаете его в контрольный аппарат, 
и автоматический шлагбаум открывает 
путь. Проезд около трех с половиной 
метров шириной уходит под землю под 
уклоном 17,6°. Притормаживая двига- 
телем, делаете один виток, второй, тре- 
тий... Наконец, по стрелке указателя 
сворачиваете и въезжаете в один из не- 
фов, а проще говоря, в один из длин- 
ных стояночных залов, где справа и 
слева вдоль шестиметрового проезда 
расположились на отдых «жигули», 
«волги», «москвичи» и «запорожцы». 
Ширина нефа — 18 метров (их три на 
каждом этаже), длина — 114, а высота 
потолка «в чистоте» — 2,3 метра. Вот 
и площадка с вашим номером. Сюда 
подведено автономное освещение, здесь 
чисто и тепло. Дежурный осведомляет- 
ся, не нужен ли вашему автомобилю 
дорожный ремонт или регулиров- 
ка — можно вызвать механика. Кстати, 


напоминают вам, мойка работает на 
стоянке круглосуточно. Лифт доставит 
вас наверх. 

Бросается в глаза, что обслуживаю- 
щего персонала совсем немного. Авто- 
матика заменяет десятки людей. С ее 
помощью регулируются въезд и выезд, 
расчеты с клиентами. Автоматические 
установки предусмотрены для очистки 
сточных вод и воздуха, они обеспечи- 
вают дымоулавливание, вентиляцию, 
сигнализируют о повышении давления 
грунтовых вод, концентрации в воздухе 
выхлопных газов. 

Узнав все эти радующие сердце авто- 
любителя подробности, кое-кто, воз- 
можно, с грустью вздохнет, вспомнив 
о своем добром «коне», одиноко мокну- 
щем под окном. Что ж, увы, пока ста- 
тистика имеющихся у нас гаражей и 
стоянок не отрадная. В Москве, к при- 
меру, почти четверть миллиона автомо- 
билей индивидуального пользования, 
причем число их увеличивается ежегод- 
но еще на 30 тысяч. Между тем на 
охраняемых стоянках могут разме- 
ститься не более 20 тысяч машин. Пока 
это все, что может предложить объеди- 
нение «Мосавтотехобслуживание» Глав- 
мосавтотранса, кстати сказать, гене- 
рального заказчика подземной стоянки 
у ВДНХ. 

Правда, город располагает примерно 
еще пятьюдесятью тысячами машино- 
мест в кооперативных и других гара- 
жах и на стоянках. Но ведь кому не 
известно, «другие» — это в основном 
либо приземистые бетонно-кирпичные 
сооружения, напоминающие доты, либо 
поставленные там и сям металлические 
короба, памятные всем по кинофильму 
«Берегись автомобиля». 

Самодельные гаражи уносят миллио- 
ны часов самодеятельной энергии, от- 
влекают горы строительных материа- 
лов, засоряют архитектуру городов. Ав- 
томобиль, который моют, регулируют и 
прогревают под окнами, беспокоит 
жильцов. Бесприв>тный, мыкающийся 
с одной стороны улицы на другую, он 
помеха, препятствие на пути городско- 
го транспорта, злосчастье дворников и 
моторизованных служб, занятых убор- 
кой улиц от мусора и снега. 

Вот почему строительство гаражей и 
стоянок вылилось сейчас в социальную, 
градостроительную проблему. Недаром 
в «Основных направлениях развития 
народного хозяйства СССР на 1976 — 
1980 годы» предусмотрено «развивать 
сеть... кооперативных гаражей и стоя- 
нок для транспортных средств, принад- 
лежащих населению». 

Гараж у ВДНХ — первый, который 
возводится по специальному проекту, 
на равных, так сказать, правах с дру- 
гими сооружениями. Но он решает 
еще одну важную проблему — исполь- 
зование подземного пространства ог- 
ромного города. Проблема эта в наши 
дни становится все более актуальной. 
Полтора года назад было принято спе- 
циальное постановление об использова- 
нии подземных пространств Москвы. 
По представлениям и наших и зару- 
бежных архитекторов, города в буду- 
щем станут расти не только вверх, но 
и вниз, высвобождая поверхность зем- 
ли для жилья и отдыха человека. 

Своеобразие стройки в районе ВДНХ 
в том, что она ведется в условиях сло- 
жившегося густонаселенного района. 
Обычный метод сооружения подземных 
объектов, когда отрывается котловая. 


пневматический молот забивает сваи и 
т. д., был бы здесь невозможен. Для это- 
го пришлось бы рыть в обводненном 
грунте карьер глубиной свыше 25 мет- 
ров с огромными откосами. И потом, 
как их крепить, если учесть, что уча- 
сток расположен на склоне древнеал- 
лювнальной террасы Клязьмо-Яузского 
протока с уровнем грунтовых вод от 7 
до 12 метров? 

Вот почему было принято решение 
строить подземную стоянку принципи- 
ально новым методом — «стена в грун- 
те», который впервые в кашей стране 
применен специалистами Главмосивж- 
строя. Их опыт использует лучшее, что 
накопили градостроители Франции, 
Италии, Японии, ФРГ. Суть метода 
состоит в том, что сооружение начина- 
ют строить сверху вниз. Особый экска- 
ватор, снабженный самовыдвигающим- 
ся «хоботом», так называемым телеско- 
пическим грейфером, метр за метром 
отрывает по всему периметру траншею 
до отметки 27 метров. С помощью осо- 
бо вязких глин, которые доставят из 
Грузии и Краснодарского края, «сте- 
ны» траншеи крепятся от обрушения, и 
тут же ее заполняют монолитным же- 
лезобетоном. Образуется замкнутый 
бетонный объем. Наводят на него 
верхнее перекрытие и ярус за ярусом 
вычерпывают из перевернутого бетонно- 
го стакана землю. Когда мы вместе с 
главным инженером треста горнопро- 
ходческих работ № 1 Главмосинжстроя 
Валентином Григорьевичем Лернером 
осматривали площадку у ВДНХ, кон- 
туры будущего сооружения проступали 
уже совершенно отчетливо. В готовьи 
стенах велись земляные работы на се- 
миметровой глубине, готовились пило- 
ны и ригели для перекрытия верхнего 
этажа. 

Авторам проекта гаража приш- 
лось многое предусмотреть, чтобы обе- 
спечить высокую надежность этого 
сложного инженерного сооружения. 
Мне удалось встретиться с руководи- 
телем 11-й мастерской «Моспроекта-2» 
ГлавАПУ профессором Леонидом Ни- 
колаевичем Павловым, где рождался 
проект. С именем этого человека связа- 
но сооружение широко известных комп- 
лексов автосервиса. 

— Сейчас, — показал мне макеты 
Леонид Николаевич, — мы приступаем 
к проектированию нового комплекса 
обслуживания автомобилей на пересе- 
чении кольцевой дороги с Ярославским 
шоссе. На Варшавке мы проектировали 
техцентр с салоном для продажи ма- 
шин. На Минском шоссе акцент был 
сделав на салон по продаже запасных 
частей. А здесь, на Ярославском шоссе, 
вместе с ремонтными службами плани- 
руется создать мотель на 400 мест. 

Словами руководителя мастерской и 
хочется закончить наш рассказ. 

— В СССР, — говорит Л. Н. Пав- 
лов, — крупномасштабное использова- 
ние подземных пространств для авто- 
мобилей только начинается. Но, без 
всякого сомнения, за ним большое бу- 
дущее. В 1937 году на Международной 
выставке в Париже Советский Союз 
был удостоен премии за сооружение 
метрополитена. И это было началом. 
Может быть, и нынешняя «автоподзем- 
ка» у ВДНХ — та самая ласточка, ко- 
торая хоть и не делает весны, но пред- 
вещает ее? 

Л. ЖМЫРЕВ 
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Правофланговые 



Эта марка эа короткое время получи^ 
ла широчайшую известность. «Авто- 
ВАЗ» — самое крупное в стране объеди- 
нение по производству легковых автомо- 
билей. В его составе: Волжский автоза- 
вод имени 50-летия СССР в городе 
Тольятти (головное предприятие), «Авто- 
нормаль» в городе Белебей Башкирской 
АССР, димитровградский автоагрегатный 
завод в Ульяновской области. Работу 
объединения обеспечивают около 200 
смежных предприятий, которые интен- 
сивно развиваются благодаря ВАЗу. 

История автомобильного гиганта на 
Волге знаменательна прежде всего тем- 
пами строительства. В январе 1967 года 
был вынут первый ковш земли на месте 
\ будущего завода, а всего через три года 

здесь сошли с конвейера первые легко- 
вые автомобили новой марки. В декабре 
1973 года государственная комиссия 
приняла ВАЗ в эксплуатацию в полном 
объеме, и завод был награжден орденом 
Трудового Красного Знамени. Менее чем 
через год после этого события, в октябре 
19/4-го, ваэовцы освоили проектную 
мощность — 660 тысяч автомобилей в 
год. 

Так эа короткое время счет пошел на 
миллионы «жигулей»: июль 1975 года — 
двухмиллионный автомобиль, декабрь 
1976 года — трехмиллионный,, июнь 1978 
года — четырехмиллионный. Все они 
стали экспонатами заводского музея. 

Начиная с 1970 года Волжский автоза- 
вод почти ежегодно выпускал по новой 
модели и по нескольку модификаций 
«жигулей». Все основные модели ~ 
ВАЗ — 2101, 2102, 2103, 21011 и 2106 — 
были удостоены государственного Знака 
качества. В 1977 году завод освоил вы- 
пуск нового легкового грузопассажирско- 
го автомобиля для села «Нива» ВАЗ — 2121 
с колесной формулой 4X4. 

Автомобили ВАЗ регулярно экспониру- 
ются на международных выставках и в 
автосалонах и пользуются большим вни- 
манием. «Лады» (экспортный вариант на- 
именования «жигулей») успешно конку- 
рируют на зарубежных рынках с изве- 
стнейшими марками в мире. 

В 1977 году Волжский автозавод сумел 



перекрыть проектную мощность и начал 
выпускать 680 тысяч машин в год. Но 
и это не предел: к 1980 году предполага- 
ется поднять производство автомобилей 
до 726 тысяч в год. В десятой пятилетке 
уже произведено сверх плана 8850 ма- 
шин. 

В основе успехов объединения — сис- 
тема хозяйствования, для которой харак- 
терны использование прогрессивных 
структур и принципов управления про- 
изводством, мероприятия по повышению 
качества продукции, новые формы орга- 
низации и оплаты труда рабочих, новые 
формы социалистического соревнования. 
Опыт ВАЗа стал ныне достоянием многих 
предприятий нашей промышленности. 
Ему был посвящен всесоюзный семинар 
«Опыт работы партийной организации и 
коллектива Волжского автозавода по 
комплексному решению вопросов повы- 
шения эффективности производства и 
качества труда», который проходил в 
Тольятти в этом году. 

Достижения вазовцев объясняются во 
многом организацией социалистического 
соревнования, в котором участвуют 1960 
бригад, 104 цеха, 211 отделов и 39 уп- 
равлений. Волжское объединение по про- 
изводству легковых автомобилей шесть 
лет подряд становится победителем во 
Всесоюзном социалистическом сорев- 
новании. На заводе сложилась эффектив- 
ная система материального и морального 
поощрения передовиков. Здесь трудятся 
три Героя Социалистического Труда, 
3286 человек награждены орденами и 
медалями эа выполнение заданий девя- 
той пятилетки. Среди них 37 удостоены 
ордена Ленина, 99 — ордена Октябрьской 
Революции, 678 — ордена Трудового 

Красного Знамени, 879 — ордена «Знак 
Почета». 

Массовый выпуск легковых автомоби- 
лей, предназначенных для личного поль- 
зования, потребовал принципиально но- 
вого подхода к проблеме обслуживания и 
ремонта, обеспечения потребителей за- 
пасными частями, ко всему комплексу, 
именуемому сервисом. И вот, впервые в 
отечественной практике, объединение 
АвтоВАЗ взяло на себя эти обязанности. 



Ныне действует обширная, уже сложив- 
шаяся сеть заводских автоцентров и 
станций тех нического обслуживания. 
Проектируются новые спецавтоцентры 
для обслуживания, ремонта, окраски, 
мойки, продажи (с соответствующей под- 
готовкой) автомобилей и запасных час- 
тей, нанесения антикоррозионного покры- 
тия на кузова. В десятой пятилетке 
планируется построить спецавтоцентры 
в 45 городах. Завод делает все для того, 
чтобы выпускать больше автомобилей с 
высоким качеством, чтобы облегчить по- 
требителям эксплуатацию машин. 

Объединение «АвтоВАЗ» все время 
держит высокие темпы выпуска продук- 
ции. Это относится и к самой новой ма- 
шине — ВАЗ — 2121. Но 2 марта 1978 го- 
да с конвейера Волжского автозавода 
сошло 10 000 «нив». К концу года плани- 
руется выпустить их 30 000. 

Работают тольяттинцы и над новыми 
машинами, осуществляя генеральную ли- 
нию завода, связанную с ежегодным об- 
новлением моделей или существенной мо- 
дернизацией выпускаемых. В 1979 году 
планируется освоить производство ком- 
фортабельных автомобилей ВАЗ — 21 05. 

Г. КОНСТАНТИНОВ, 
Е. МАТВЕЕВ 


Более 2500 автомобилей сходит ежеднев- 
но с конвейера Волжского автозавода. На 
снимке — машины, готовые и отправке 
потребителю. 

ВАЗ— 2106 — пятая по счету модель за- 
вода, удостоенная государственного Зна- 
ка качества. 

Модель «2102» — автомобиль с кузовом 
типа «универсал», удобный для самых 
разнообразных перевозок. 

На заводском полигоне идут испытания 
«Нивы», самой новой модели завода, по- 
лучившей уже широкую известность в 
стране и за рубежом. 
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СОВЕТСКАЯ ТЕХНИКА 




А ТЕПЕРЬ 

«969 М» 



Главный конструктор 
о модернизации 
луцкого джипа 


При сложением Т9ИТ9. спитых мадставнзх дв*р«й и отнммутэѵ па и%пот встрелм 
ствни* н«м<?ходимую Свзоласность в случав пврвэорлчиваний аіітсмоЛиля обеспв- 
чмвавт эаи«итпый трубчатый каркас дуг биаопасн«тм. 


в 1975 году луцкий завод начал произ- 
водство модели ЛуАЗ — 969А (іеЗа ру- 
лем», 1975, № 10), которая пополнила 
парк наших отечественных легковых 
автомобилей повышенной проходимости. 
Для того чтобы лучше приспособить ма- 
шину к разнообразным условиям экс- 
плуатации, коллектив конструкторов за- 
вода в последнее время осуществил 
модернизацию ЛуАЗ — 969А. Этот усо- 
вершенствованный вариант мы показы- 
вали в 1977 году на ВДНХ во время вы- 
ставки «Автопром-77» («За рулем», 1977, 
№ 11). Новый автомобиль, серийный 
выпуск которого начнется в 1979 году, 
получил индекс ЛуАЗ — 969М. 

Модернизация машины преследовала 
три цели: сделать автомобиль более 
долговечным и удобным в эксплуатации, 
придать ему привлекательный внешний 


вид, улучшить его безопасность и ком- 
фортабельность. 

При помощи мелитопольского мотор- 
ного завода увеличена надежность де- 
талей двигателя. Помимо этого, усилены 
оси и сами рычаги подвески, а так- 
же изменена конструкция ограничите- 
лей хода колеса и подвески глушителя. 
Увеличенные жалюзи улучшают охлаж- 
дение двигателя при высоких темпера- 
турах. В целом все усовершенствования 
позволили увеличить пробег автомобиля 
до первого капитального ремонта. Он со- 
ставляет теперь 100000 километров. 

Машина получила более мощный ак- 
кумулятор 6ТСТ-50ЭМС емкостью 50 А-ч 
вместо прежнего 6СТ-42. 

По-новому решено оформление пе- 
редней части кузова. Здесь в первую 
очередь надо отметить не только более 


красивый, со скругленными формами 
капот двигателя, но и то, что эта деталь 
стала безопаснее — ее петли вынесены 
с «Торпедо» (щита передка кузова) в 
зону облицовки. Иные очертания приоб- 
рели крылья и облицовка передка с чер- 
ной пластмассовой решеткой, изменены 
передний и задний бамперы. Измени- 
лась и конструкция рамы лобового 
стекла, которая теперь выполнена цель- 
ноштампованной с радиусной верхней 
частью, благодаря чему обеспечивает- 
ся лучший сток воды с крыши. Петли у 
рамы внутренние. 

Стали красивее и больше окна в тен- 
те (их будем изготовлять из поливинил- 
хлоридной пленки), чем улучшена об- 
зорность для пассажиров. Усиленная 
герметизация тента эффективнее пре- 
пятствует проникновению пыли в кузов. 
Известную роль здесь сыграли и новые 
двери. Каждая снабжена теперь метал- 
лической съемной надставкой и форточ- 
кой, улучшающей вентиляцию салона. 
Двери автомобиля оснащены новыми 
замками, которые запираются ключом. 

ААного внимания было уделено вопро- 
сам безопасности, и пассивной и актив- 
ной. Так, мы оснащаем свою машину 
новой, травмобезопасной панелью при- 
боров, трехточечными ремнями модели 
РБ5Б, энергоемкой рулевой колонкой. 
В случае переворачивания водителя и 
пассажиров защитят дуги безопасности. 

Привод тормозов отвечает современ- 
ным требованиям по безопасности; в 
его передний контур введен гидроваку- 
умный усилитель; предусмотрен сигна- 
лизатор, сообщающий о выходе из строя 
одного из контуров раздельного приво- 
да тормозов. 

При возникновении серьезной неис- 
правности на автомобиле может быть 
включена аварийная сигнализация (в ми- 
гающем режиме). Кроме того, теперь 
мы начали применять новую, современ- 
ную светотехнику и приборы: фонарь 
заднего хода, фонарь освещения номер- 
ного знака, фары ПФ145 и задний фо- 
нарь ФП133. Потребитель найдет на 
ЛуАЗ — 969М наружное зеркало заднего 
вида. 

Подчас от автомобилистов можно ус- 
лышать, что на машинах типа ЛуАЗа, 
рассчитанных на эксплуатацию главным 


Немая, тр-чвмУ'-аэплісн.ій паиалг» примером, сйданьи «жигулаискиг^* типа и 
ми баюллсиости. Диапазон регулировим сидвньй Въ^дмтелн ~ 30 мм впарад и 30 мм 
маэад. 




образом в сельских районах, не следует 
придавать особого значения безопасно- 
сти и комфорту. Важно только, чтобы 
автомобиль был простым и надежным, 
этакой «моторизованной телегой». Мы 
считаем такое представление неверным 
и ведем работу по совершенствованию 
своих моделей во всех направлениях. 
Правда, еще не во всем располагаем 
необходимыми возможностями для до- 
стижения желаемых результатов, но то, 
что в наших силах, внедряем в серийное 
производство. Мы пошли на значитель- 
ное изменение интерьера автомобиля в 
интересах эргономики и комфортабель- 
ности. В частности, водитель и передний 
пассажир ЛуАЗа модели «969М» при 
езде по плохим дорогам значительно 
лучше чувствуют себя на новых сидень- 
ях, таких же, как у «жигулей». Мы ввели 
фонарь освещения салона, пепельницу, 
вместительный вещевой ящик в панели 
приборов, установили солнцеотражаю- 
щие щитки, а также противоугонное уст- 
ройство на рулевой колонке. Для сни- 
жения уровня шума модернизировали 
глушитель, пошли на применение шумо- 
поглощающих панелей, звукоизоляции. 

В целом ЛуАЗ — 969М, на наш взгляд, 
ушел заметно вперед от своего предше- 
ственника, ЛуАЗ — 969А, и, мы надеемся, 
потребитель оценит это по достоинству. 

Л. ПЕРЕЛЬ 

г. Луцк 


Техническая характеристика 

Двигатель. Число цилиндров — 4; ох- 
лаждение — воздушное; рабочий объем — 
1198 см*: мощность — 40 л. с. при 4100 — 
4300 об/мин; электрооборудование — 
12-вольтовое; аккумулятор — 6ТСТ- 
50ЭМС. 

Трансмиссия. Сцепление — сухое, одно- 
дисковое с гидравлическим приводом вы- 
ключения. Коробка передач — пятисту- 
пенчатая с синхронизаторами на всех пе- 
редачах; приводной вал заднего ведуще- 
го моста — трехопорный торсионного ти- 
па; главные передачи — конические ще- 
стерни со спиральным зубом; передаточ- 
ное число главных передач — 4,1ш; пе- 
редаточное число колесных редукторов с 
прямозубыми шестернями — 1,294; диф- 
ференциалы — конические двухсателлит- 
ные; дифференциал заднего моста может 
быть блокирован. 

Подвеска и ходовая часть. Подвеска всех 
колес — независимая, торсионная на про- 
дольных рычагах; амортизаторы — теле- 
скопические. гидравлические, двусторон- 
него действия. Шины размером 5,90 — 13 
дюймов (150 — 330 мм). 

Управление. Рулевой механизм — глобо- 
идальный червяк с двухгребневым роли- 
ком. Рабочие тормоза — барабанные с 
двухконтурным гидравлическим приво- 
дом; стояночный тормоз — барабанный 
(на задние колеса) с механическим тросо- 
вым приводом. 

Кузов. Четырехместный, открытый со 
складным тентом; объединен с рамой. 

Размеры. Длина — 3385 мм, ширина — 
1560 мм. высота — 1770 мм (без нагрузки) 
и 1730 мм (с полной нагрузкой); база — 
1800 мм; колея — 1325 мм спереди и 
1320 мм сзади; дорожный просвет — 
280 мм с полной нагрузкой. 

Весовые параметры. Снаряженная мас- 
са — 960 кг, грузоподъемность — 400 кг 
(2 человека и 260 кг груза или 4 человека 
и 120 кг груза): полная масса — 1360 кг 
(49,2% на задние колеса); полная масса 
буксируемого прицепа — 300 кг. 

Общие данные. Максимальная скорость — 
90 км/ч; контрольный расход топлива 
при скорости 60 км/ч — 10,0 л/100 км; 
запас топлива — 34 л; глубина Преодоле- 
ваемого брода — 0,45 м; наименьший ра- 
диус поворота по оси следа переднего 
внешнего колеса — 5 м. 



УС&»4»рС..*НСТвС»ВДНМАіІ дмрь с звпмрввмым замком» ПОДЛОКОТМИКОМ и 
мвтАллмкескси нздстчвмой. 

в задмаА чаг*и кузова сидання складыиаются, осао<Ѵмидая место для груза. Эа 
лалым кравм сиденья в'^дителя ~ огнетуіь.нталь. 
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новости 

ФАКТЫ 


500 ООО «ВОЛГ» 


Прилетели из Праги представители чехо- 
словацкого внешнеторгового объединения 
«Мотоков» — инициаторы пробега, помо- 
гавшие в его техническом обеспечении. 

Самый трудный отрезок пути начался 
за Усть-Кутом. Пришлось использовать 
местные притрассовые дороги, просеки и 
даже обочины железнодорожного полотна. 

Повсюду мотоциклисты встречались со 
строителями БАМа, рассказывали о делах 
одесской молодежи, читали лекции по 
истории ВЛКСМ. Пробег посвящался 
60-летню комсомола. 

Одесские мотоциклисты справились со 
всеми испытаниями и трудностями втого 
необычного сверхдальнего похода. Труд- 
ный экзамен успешно выдержали и на- 
груженные машины: чехословацкие 
ЯВЫ н наш «ИЖ-спорт». 


ЗИЛы ДЛЯ СЕВЕРА 


Грузовики этой марки стали базой для 
модификаций, приспособленных к различ- 
ным климатическим зонам. ЗИЛ— 133 вы- 
пускается на читинском автосборочном 
заводе для Севера, Сибири и Дальнего 
Востока. Эта мощная машина окрашива- 
ется здесь в яркий оранжевый цвет для 
лучшей видимости. Оборудование сибир- 
ского ЗИЛа соответствует его назначе- 
нию: лебедка, сильный прожектор над 
кабиной, двойные стекла и полиуретано- 
вые блоки, утепляющие кабину. Такое 
оснащение и такая химическая «шуба» 
позволяют грузовику успешно работать 
в условиях бездорожья и жестоких моро- 
зов. 


Одиннадцать лет назад горьковские ав- 
томобилестроители выпустили пятимил- 
лионный грузовик. В том же году с кон- 
вейера ГАЗа сошел еще один миллио- 
нер — легковой автомобиль с цифрой 
«1 000 ООО». За прошедшие десять лет ему 
на смену пришла новая «Волга». Первая 
опытная партия ее была собрана в 
1968 году. И вот в апреле нынешнего го- 
да заводчане приветствовали полумилли- 
онный ГАЗ — 24. 

«Волга» — один из популярнейших 
советских автомобилей, он надежно 
служит и в качестве такси, и «скорой 
помощи», и ра.зличных лабораторий на 
колесах. За время производства вдвое 
увеличен его моторесурс. Совершенство- 
вание продолжается, растут и темпы вы- 
пуска. Сегодня с горьковского конвейера 
каждые три минуты сходит очередная 
«Волга». 

Семейство ГАЗ — 24 насчитывает сегод- 
ня 15 модификаций. За последнее время 
благодаря различным усовершенствова- 
ниям, в частности рессорам параболиче- 
ского профиля, травмобезопасному рулю, 
аварийной сигнализации, значительно 
чшилось их качество, 
месте с миллионом ГАЗ — 21 горьков- 
ский автозавод всего выпустил уже бо- 
лее полутора миллионов «волг». А если 
добавить к ним еще ГАЗ— А, «эмку». 
«Победу», ГАЗ — 12. «Чайку», то станет 
ясно, какой большой вклад внес коллек- 
тив завода в развитие производства лег- 
ковых машин. 


МОТОЦИКЛИСТЫ ЕДУТ НА БАМ 


Они взяли старт в Одессе, чтобы, про- 
ехав через всю страну, выйти на трассу 
БАМа. Они — это десять молодых людей, 
членов одесского областного клуба авто- 
мототуристов, пять мотоциклов ЯВА н 
один — «ИЖ-спорт». Возглавляют прюбег 
О. Нечаенко — главный инженер проект- 
ной организации и комсорг В. Коваль, 
мастер участка с ударной комсомольской 
стройки в Григорьевске, под Одессой. 
Среди участников молодые инженеры 
ильичевского порта Г. Зубов. Л. Павлюк 
и Н. Попченко. студенты Н. Ковалев н 
В. Безнос, работник гидрометеоцентра 
А. ЗаступаЙло («Отвечал за погоду по 
маршруту», — шутят ребята), журналист- 
ка Л. Фомина и кинооператор И. Корти- 
ков. 

Первый этап закончился под Волгогра- 
дом, в Архиповне, где состоялась встреча 
с товарищами из Чехословакии, сооружа- 
ющими здесь участок газопровода Орен- 
бург — Западная граница СССР. Сюда же 



Фото в. Князева 


НАЙДЕН ЕЩЕ ОДИН 
АМ0-Ф15 

Сейчас уже трудно установить, где по- 
бывал более чем за полвека этот свер- 
кающий медью АМО— Ф15. первый со- 
ветский пожарный автомобиль. Труже- 
ник огненного фронта начинал свой путь 
в ленинградских пожарных командах 
еще в 20-е годы как «боевая современ- 
ная» машина. Позади осталось более 
пятидесяти лет работы, множество кило- 
метров. наезженных по ленинградским 
областным дорогам, множество тревог. 



Пожарный АМО — Ф15, восстаноаленный 
ленинградцами. 

Фото А. Кондратьева 


После войны списанный и снятый с во- 
оружения ветеран закончил биографию в 
поселке Мурино и показался настолько 
ветхим, что был приготовлен для от- 
правки в металлолом. Неизвестно, как 
сложилась бы дальше судьба этой исто- 
рической машины, если бы в свое вре- 
мя она не попала на глаза бывшему на- 
чальнику ленинградского управления 
пожарной охраны В. И. Кончаеву. Борис 
Иванович неожиданно узнал в ней ту са- 
мую, когда-то сияющую, красивую маши- 
ну, на которой юношей начинал много- 
трудную службу. 

Встреча заслуженного работника по- 
жарной охраны с одним из первенцев 
советского автомобилестроения решила 
судьбу машины. Несколько лет назад в 
отряде пожарной технической службы на 
Пеньковской улице началась реставра- 
ция. 

Главная трудность состояла в том. что- 
бы найти подходящий цветной металл и 
изготовить потерянные детали. Помогли 
сохранившиеся фотография и макет. По- 
степенно сделали кабину, рулевое коле- 
со. задние крылья, пустили двигатель. 

И вот пожарный автомобиль выпуска 
1924 года восстановлен. Ленинградский 
клуб «Самоход», объединяющий энтузи- 
астов истории автомобиля, приветствует 
появление в нашем городе еще одной 
машины-ветерана. 

И. ФОМИНЫХ, 
предсадатель клуба «Самоход* 
г. Лонинград 


АВТОМОБИЛИ И іХОЛОД» 


Летом в Минске открыла свои двери 
для посетителей международная специа- 
лизированная выставка «Холод-78». На 
ней были представлены различные холо- 
дильные устройства, применяемые в 
сельском хозяйстве, пищевой, мясомо- 
лочной и рыбной промышленности, а 
также в торговле, быту и на транспор- 
те. Транспортные холодильные установки 
демонстрировались на открытой площад- 
ке. Среди них — современные рефриже- 
раторные и изотермические автопоезда 
и фургоны. 

Здесь выстроились «мерседес-бенцы» 
(ФРГ) четырех моделей, «шкоды» и фур- 
гон «Авиа» из ЧССР, который оказался 
самым малым из экспонируемых автомо- 
билей — его изотермический кузов рас- 
считан на 2.86 тонны скоропортящихся 
товаров. А самым внушительным был его 
соотечественник — автопоезд из се- 
дельного тягача «І11кода-100.05» с 304- 
снльным дизелем и рефрижераторного 
полуприцепа «Орличан НГ-3 ЦХ». его гру- 
зоподъемность — 12.8 тонны. Полупри- 
цеп весит в снаряженном состоянии 
6,4 тонны, и его общая маАа составляет 
19 тонн. 

Экспозиция получила высокую оцен- 
ку среди специалистов. 

А. ЕЛИСЕЕВ 

Фото автора 

г. Минск 



Общий вид экспозиции. Крайний спра- 
ва — автопоезд, состоящий из седельно- 
го трехосного тягача «Мерседес-Бенц- 
2232С» с 10-цилиидровым 320-сильным 
дизелем и низиотемлературного рефри- 
жераторного полуприцепа «Койгель» 
для перевозни мяса. 



Рефрижераторный автопоезд «Шиода-ор- 
лнчан». 


13 




СС...ВЕРЕН И ПОНЫНЕ» 


В октябре нынешнего года одному из крупнейших соеет> 
ских ученых • области аетомобильного транспорта, члену- 
корреспонденту Академии наук СССР Дмитрию Петровичу 
Великанову исполняется семьдесят лет. В канун юбилея кор- 
респондент нашего журнала Е. Кленов попросил Д. П. Вели- 
канова ответить на несколько вопросов. 


— Дмитрий Петрович, своей деятельностью, своими научными трудами, — а их. 
если не ошибаюсь, опубликовано больше ста сорока, — вы зарекомендовали себя как 
горячий поборник всемерного развития автотранспорта. А вот когда и при каких 
обстоятельствах произошла ваша первая встреча с автомобилем? 

— Больше полувека назад. Жил я в ту пору в Крыму, начал работать помощни- 
ком шофера. Да. была, знаете ли. тогда такая должность — я уже об этом как-то рас- 
сказывал в журнале. Мыл н шприцевал автомобиль, менял и перемонтировал шины, 
заклеивал камеры. За руль как профессионал впервые сел в двадцать шестом году, 
на автомобиль «Форд-Т^». На нем еще не было рычага переключения передач, его 
заменяла система педалей. Потом — Ленинградский политехнический институт, прак- 
тика на АМО, завод «Гудок Октября» в Нижнем Новгороде, с которого начинался 
будущий ГАЗ. Институт автодорожной безопасности... Словом, посчастливилось быть 
в самой гуще событий, сопутствующих рождению автомобильной промышленности и 
автомобильного транспорта, В те времена единственным реальным методом проверки 
ходовых и эксплуатационных достоинств новых моделей были автопробеги, которые 
одновременно рассматривались и как доводочные испытания. Первый такой пробег 
о моей жизни состоялся в декабре тридцать второго года. Маршрут Москва — Сева- 
стополь — Москва на автомобилях ГАЗ — первенцах отечественного автомобилестрое- 
ния — оказался весьма тяжелым. Помню, до Харькова еще двигались по дорогам, а 
дальше к югу пошел размокший от дождей чернозем, и трудно сказать, машины ли 
везли испытателей или мы тащили машины через грязь. За день иногда проходили 
километров десять. Потом — знаменитый автопробег через Каракумы и множество 
других разного целевого назначения. В предвоенные и послевоенные годы через мои 
руки, если так можно сказать, прошли практически все модели отечественных авто- 
мобилей, грузовых и легковых, — я был либо членом, либо председателем государ- 
ственных комиссий по их приемке. Однако должен оговориться: всю жизнь меня 
интересовал не столько автомобиль сам по себе, сколько проблемы его эксплуатации, 
повышения его способности служить людям и развитию производительных сил стра- 
ны. Этой своей склонности я остаюсь верен и поныне. 

^ Больше полувека вы занимаетесь автомобилями и примерно столько же — 
проблемами, связанными с их использованием в народном хозяйстве. Научное учреж- 
дение. где вы работает^ именуется Институтом комплеисных транспортных проблем. 
Проблемы, проблемы... Характер их на протяжении всех этих лет, конечно, менялся... 

Жизнь идет вперед, и на смену одним проблемам приходят другие, подчас куда 
более сложные. В годы первых пятилеток, когда происходило становление нашего 
автотранспорта, решались вопросы острые, трудные, однако, я бы сказал, вполне ося- 
заемые: этого нет. это надо сделать. Требовалось наладить выпуск автомобилей — и 
вот возводились металлургические заводы, прокатные цехи, налаживалось производ- 
ство горючего, смазочных материалов, подшипников. В пятидесятые, шестидесятые, 
семидесятые годы возникли проблемы иного рода. 

-- Не могли бы вы коснуться вашего яичного участия в их решении? 

— Ну. скажем, долгое время мы выпускали автомобили среднего тоннажа. Под- 
нять грузоподъемность значило удельно сократить численность водителей, ремонт- 
ников. расход горючего. Однако использовать при атом существовавшую двухосную 
конструкцию шасси было нельзя — не позволяло состояние нашей дорожной сети. Я 
занимался тогда исследованием эффективности грузового автомобильного транспорта 
в связи с развитием дорожной сети и прогрессом автомобильной техники. В резуль- 
тате удалось сделать научно обоснованные рекомендации о необходимости перехо- 
да на трехосную конструкцию, при которой увеличение грузоподъемности по на- 
грузкам на ось не вызывает преждевременного разрушения дорог и мостов. Трех- 
осные КамАЗы, ЗИЛы и МАЗы — практическая реализация этих научных работ. Мно- 
го сил ушло на исследования, связанные с изменением структуры грузового авто- 
мобильного парка — переходом к преимущественному выпуску большегрузных авто- 
пое.чдов, в также малотоннажных автом<^илей грузоподъемностью менее двух тонн. 
Кропотливых исследований потребовало и районирование территории страны по кли- 
матическим зонам эксплуатации автомобилей, и подготовка рекомендаций относи- 
тельно специализации автомобилей по природно-климатическим условиям. 

В нынешних условиях мы тоже не испытываем недостатка в проблемах, причем 
весьма сложных. Для их решения нужны глубокие знания всех многочисленных свя- 
зей автомобильного транспорта с другими отраслями народного хозяйства, с эконо- 
микой в целом. 

— Какие из современных проблем представляются вам наиболее важными и серь- 
езными? 

— Попробую сформулировать лишь некоторые. Наиболее актуальной и вполне 
решаемой проблемой сейчас является создание автомобилей для северных зон стра- 
ны. Предстоит, как всем известно, гигантский объем работ по освоению просторов 
Сибири и Дальнего Востока, и долг всех, кто связан с производством автомобилей, — 
в кратчайший срок наладить выпуск таких модификаций, которые позволят в суро 
вых условиях использовать их наиболее эффективно. Другая проблема касается ти- 
пажа наших автосамосвалов. Из 23.5 миллиарда тонн грузов, перевезенных авто- 
транспортом в прошлом году, более 60 процентов — насыпные и навалочные. Между 
тем четыре пятых нынешнего парка самосвалов составляют, я бы сказал, автомобили 
недостаточной грузоподъемности. Легко понять, какой даст выигрыш применение 
самосвалов, способных перевозить до шестнадцати и даже до двадцати четырех тони, 
при столь огромном объеме автоперевозок. Еще одна актуальная проблема — дизе- 
лизацня автотранспорта. Заласы нефти не безграничны, а дизель потребляет меньше 
горючего, чем бензиновый двигатель. Наконец, чрезвычайно важно сейчас дать пра- 
вильный прогноз перспективного развития энергетики автотоанслорта. Над этой про- 
блемой работают ученые и инженеры во многих странах. Испытываются двигатели, 
в которых в качестве горючего используются заменители нефтяного топлива, водо- 
родная добавка к бензину, электромобили. На окончательном решении, безусловно, 
скажутся не только чисто экономические и инженерные соображения, но и требова 
ния защиты окружающей среды. Нисколько не преуменьшая сложности этой при 
блемы. псе мы тем не менее рассчитываем на ее успешное решение. 

Редколлегия и редакция журнала «За рулем* поздравляют Дмитрия Петровича 
Великанова с юбилеем, желают ему здоровья, бодрости, новых больших успехов в 
научной работе на благо нашей социалистической Родины. 

Гі. *3а рулем* ІСі 




АКТѴ^/ѴЬНАЯ 

КОЛОНКА 


Выходя из подъезда жилого дома, 
человен учтиво пропустил впереди 
себя пожилую женщину, попридер- 
жал дверь перед входившим инвали- 
дом, приветливо кивнул стайке рез- 
вившихся во дворе р^ятишен и, на- 
правляясь к своей машине, успел пе- 
рекинуться добрым словом с соседом. 

Но стоило ему сесть за руль, и... 
человека словно бы подменили. Уже 
при выезде из двора, в проеме ворот, 
он недовольно носился на прохожих, 
слишком медленно, по его мнению, 
освобождавших путь, затем, вырулив 
на проезжую часть, лихо рванул впе- 
ред, энергично набирая скорость, а 
заодно и чувство собственного пре- 
восходства перед всеми непоспешаю- 
щими. В том числе и перед автомоби- 
листами — одного без нужды обогнал 
на узкой улочке, заставив нервно мет- 
нуться вправо, другому нетерпеливо 
посигналил, когда тот чуть замешкал- 
ся у светофорв, третьему сделал что- 
то вроде «кроссинга»... 

Отчего происходят с иными водите- 
лями подовные пр«аращ*нняТ Дума- 
ется, что а основном это следстанв 
устаревших, издавна унореннвшихся 
представлений о водительском мас- 
терстве. Между тем в наше время оно 
отнюдь нс сводится н овладению тех- 
ническими приемами и навыками 
вождения, и умению быстро ездить, 
но определяется еще и другими, го- 
рзздо более емкими критериями. 
Подлинное мастерство водителя пред- 
полагает лреище всего глубокое пен 
нимание складывающейся дорожной 
обстановни, способность оценивать и 
использовать ее. сообразуясь с дейст- 
виями и намерениями других участ- 
ников движения. 

Ну почему же ие притормозить, 
чтобы дать возможность перестроить- 
ся водителю, который по недосмотру 
ли. по неудачному стечению обстоя- 
тельств или просто в поисках иеэна- 
номой улицы оказался ив в том ряду, 
откуда сможет совершить нужный 
маневр? Почему ие проявить естест- 
венное сиисхоященис и начинающе- 
му (разве не достаточная информация 
и одновременно мольба — буква «У» 
на стекле?) или должнм терпение и 
инвалиду, автомобиль которого с руч- 
ным управлением? Зачем лезть напро- 
лом при встречных раэ-ьездах на уз- 
ник участках дороги, на мостах или 
заснеженных зимних трассах, созда- 
вать напряженность, слишиом энер- 
гично маневрируя в уличной тесноте, 
бестантно расталкивать плечами со- 
седей в часы ПИИ и вообще показывать 
.твердость характера, там. где иаи 
раз требуются взаимопонимание и 
предупредительность, разумная от- 
зывчивость и незлобивая готовиіють 
идти на уступки? Зачем доставлять 
людям излишнее беспокойство, вызы- 
вать у них отрицательные эмоции, 
попросту говоря, — трепать нм нервы 
и отравлнть дорожную атмосферу? 
Ведь известие, что любой стресс, да- 
же просто испорченное настроение 
неизбежно сказываются на физиоло- 
гическом состоянии водителя, его 
реакциях и, следовательно, способно- 
сти обеспечивать безопасность дви- 
жения. А это было и остается первой 
заповедью, основной добродетелью 
каждого, ИТО садится за руль. 

Непонимание таких п|х>стых истин, 
пренебрежение элементарными (пи- 
саными и неписаными) правилами 
этики на дороге свидетельствует, та- 
ким образом, на только о нравствен- 
ной ограниченности или несовершен- 
ствах характера, но прежде всего — 
о низком уровне водительского мас- 
терства. Доброжелательность, тактич- 
ность, культура общения на дороге— 
не менее важные его грани, чем сно- 
ровна в обращении с рычагами и пе- 
далями. 



Успех любого дела в значительной 
мере зависит от руководителей, от их 
энергии, настойчивости, профессиональ- 
ной подготовки. Этими качествами, бес- 
спорно, должны обладать работники 
оборонного Общества, которым поруче- 
но руководить учебными организация- 
ми, кто призван не только учить, но и 
воспитывать будущих водителей, воинов 
Советской Армии. Об этом шла речь в 
ряде выступлений журнала. Об этом же 
пишут наши читатели в своих корреспон- 
денциях с мест. Из редакционной поч- 
ты мы выбрали два таких материала, 
которые предлагаем вашему вниманию. 



«Бывший курсант вашей школы Ман- 
суров Владимир Александрович прохо- 
дит службу на пограничной заставе, во- 
дит Г АЗ — 66, он один из первых допу- 
щен к самостоятельной работе. Дисци- 
плинирован, трудолюбив, устройство и 
обслуживание автомобиля знает отлич- 
но. Командование благодарит Вас за хо- 
рошо подготовленного водителя». 

Это одно из многочисленных писем, 
которые получает руководство медно- 
горской автошколы ДОСААФ. Давая 
высокую оценку ее воспитанникам, ко- 
мандиры автомобильных подразделений 
тем самым отмечают деятельность всего 
коллектива. И это заслуженно. Свои 
повышенные обязательства, взятые на 
нынешний учебный год, автошкола вы- 
полнила успешно, стремясь выйти в чис- 
ло образцовых. 

Но еще два-три года назад все было 
не так. Коллектив сдавал одну позицию 
за другой. Главный показатель — каче- 
ство подготовки специалистов для ар- 
мии и народного хозяйства оставался 
низким. Причин на это существовало 
много: слабая учебная база, нехватка 
квалифицированных преподавателей, за- 
пущенность методической работы... 

Дела изменились с приходом к руко- 
водству молодого специалиста Алек- 
сандра Кирилловича Серемягина, быв- 
шего инструктора, затем старшего ма- 
стера этой же школы, окончившего за- 
очно Всесоюзный политехнический ин- 
ститут. 


Новый руководитель был тверд в 
убеждении: начинать надо с создания 
крепкой, современной материально-тех- 
нической базы. Он и сейчас много сил 
отдает ее совершенствованию, хотя сде- 
лано уже немало. 

— Мы стремимся, — говорит Алек- 
сандр Кириллович, — сделать обучение 
наглядным, простым и увлекательным. 
Девиз: «Ни одной «мертвой схемы». 

Пришлось заменить старое оборудова- 
ние новым, изготовить действующие ма- 
кеты, электрифицировать стенды, со- 
здать теоретические и практические 
классы с учетом современных специаль- 
ных и методических требований, обе- 
спечивающих единство обучения и вос- 
питания. 

Даже беглое перечисление того, что 
сделано, вызывает уважение. За всем 
этим — труд людей увлеченных, вооду- 
шевленных, поверивших в своего руко- 
водителя. За короткое время в школе 
создано пять классов по изучению уст- 
ройства автомобилей. Правил дорожно- 
го движения. Все они отвечают самым 
высоким требованиям не только в тех- 
ническом, но и в эстетическом отно- 
шении. 

Войдем в один из них. Перед вами 
действующие макеты, электрифициро- 
ванные стенды, схемы. Достаточно пре- 
подавателю включить нужный тумблер, 
нажать кнопку, как на схеме зажигания 
побегут светящиеся нити тока или на 
схеме карбюратора высветится канал 
системы холостого хода. 

Наглядность позволяет курсантам 
усваивать самые сложные вопросы бы- 
стро и прочно. А в этом — цель обуче- 
ния. 

Каждый преподаватель, мастер произ- 
водственного обучения или вождения 
вложил свой труд, рационализаторскую 
мысль в оборудование классов, созда- 
ние учебных пособий. В первую очередь 
здесь называют энтузиастов, людей с 
золотыми руками, Н. Архипова. А. Иван- 
дюкова, С. Пичурина, Ю. Козлова, 
А. Бойко. Молодой начальник школы за- 
дает тон и в рационализаторской ра- 
боте. 

С приходом его к руководству коллек- 
тив школы изменил отношение к прак- 
тической выучке курсантов. Если рань- 
ше кое-кто не придавал серьезного зна- 
чения таким вещам, как обучение тех- 
осмотру машин, умению устранить 
неисправность в пути, то теперь это осно- 
ва основ. 

Особое внимание начальник школы 
уделяет четкой организации вождения, 
тщательной отработке каждого упраж- 
нения, предъявляя высокие требования 
к мастерам обучения. А. Бойко, А. Чер- 
нов, А. Копейкин, их товарищи стремятся 
с наибольшей нагрузкой использовать 
каждую минуту учебного времени. Прак- 
тическая езда для них не «накатывание» 
километров. Они используют ее и для 
физической закалки, выработки быстрой 
реакции, смекалки, решительности и 
других морально-волевых качеств у кур- 
сантов. 

Действенным средством достижения 
эффективности в обучении и воспита- 
нии стало социалистическое соревнова- 
ние. Учебные группы, весь коллектив 
школы взяли повышенные обязательст- 
ва. Соревнованию придали широкую 
гласность. О ходе выполнения обяза- 
тельств знает каждый, об этом говорится 
на собраниях, совещаниях, в боевых ли- 
стках. Успехи налицо, более четверти 


курсантов-выпускников получили нагруд- 
ные знаки «За отличную учебу», боль- 
шая часть их сдает экзамены в ГАИ с 
первого раза. По итогам выполнения 
социалистических обязательств за 1977 
год школа заняла первое место среди 
учебных организаций ДОСААФ Орен- 
бургской области. 

В успехах школы большая заслуга 
А. К. Серемягина — руководителя уме- 
лого, требовательного, способного спло- 
тить и вести за собой коллектив. 

П. ГОНЧАР-ЗАЙКИН, 
член президиума обкома ДОСААФ 


Оренбургская область, 
г. Медногорсн 



— ЗдравствуйтеІ Мне надо подписать 
увольнительную... 

— Выйдите, пожалуйста, за дверь, 
войдите снова и обратитесь как поло- 
жено... А вы, товарищ курсант, подойди- 
те ближе. Опять курили в неположен- 
ном месте?! 

Этот разговор в кабинете начальника, 
произойди он в присутствии посторон- 
него человека, мог бы, наверное, вы- 
звать удивление. Но здесь, в автошколе 
ДОСААФ, он никого не удивляет. Таков 
порядок. Классы делятся на взводы и 
отделения. Учеников называют курсан- 
тами. Воинская дисциплина поддержи- 
вается неукоснительно. 

Давно и прочно ухтинская автошкола 
пользуется репутацией одного из луч- 
ших учебных заведений ДОСААФ в се- 
верном крае. Семь лет подряд держит 
она первое место в социалистическом 
соревновании с другими учебными орга- 
низациями. Не раз награждалась почет- 
ными грамотами Уральского военного 
округа. Самые строгие комиссии и са- 
мые придирчивые экзаменаторы неиз- 
менно отмечают высокое качество под- 
готовки специалистов, выпущенных шко- 
лой. 

Во всем этом большая заслуга препо- 
давателей и мастеров А. Крашениннико- 
ва, В. Внсмантаса, А. Михеева, Е. Чир- 
ко и их товарищей, отдающих своей 
работе все силы и знания. Во всем этом 
многолетний труд начальника школы 
Нины Антоновны Дубовой. 

Тринадцать лет возглавляет она кол- 
лектив. Неузнаваемо изменилась школа 
за эти годы. Значительно расширилась 
учебно-лабораторная база. Обновилось 
оборудование кабинетов. Появились но- 
вые наглядные пособия. В гараже на 
месте старых ГАЗ — 51 прочно прописа- 
лись автомобили современных моделей. 
Да и сам учебный процесс стал иным. 
Новая программа потребовала большей 
четкости во взаимодействии разных 
звеньев, заставила смелее внедрять пе- 
редовые методы обучения, а том числе 
с применением программирующих уст- 
ройств. Рабочий день уплотнился, и от 
курсантов понадобилась большая соб- 
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ранность. Стали требовательнее препо- 
даватели. 

— Однако требовательность и стро- 
гость не могут быть единственным ору- 
жием педагога на все случаи жизни, — 
улыбаясь, поясняет Нина Антоновна. — 
На поощрения мы тоже не скупимся. 
Помню, в праздничном приказе по слу- 
чаю 60-летия Октября было отмечено 
сразу 57 курсантов. Одним объявлена 
благодарность. Другие награждены на- 
грудными знаками. Фотографии третьих 
занесены на Доску почета. Практикуем 
мы и такие формы — посылаем выписки 
из приказов на предприятия, откуда 
пришли к нам ребята. Пусть и там зна- 
ют, как учатся их товарищи, как гото- 
вятся к защите Родины... 

Да, непросто вчерашним школьникам 
усвоить воинские порядки, привыкнуть 
к армейской дисциплине. Непросто овла- 
деть и профессией военного водителя. 
Но они привыкают и овладевают. И в 
том, что это действительно так, мне до- 
велось убедиться, побывав вместе с ре- 
бятами в многокилометровом марше. 

Колонна из сорока празднично укра- 
шенных автомобилей в сопровождении 
автобуса прошла по маршруту Ухта — 
село Изваиль. Целый день курсанты, 
сменяя друг друга, вели автомобили. И 
ни снежные заносы, ни мороз не поме- 
шали колонне пройти маршрут точно по 
графику. В этот день будущие воины 
еще и еще раз могли убедиться, как 
важны внимание и собранность, как нуж- 
ны водителю физическая закалка и дис- 
циплинированность. Надолго останется в 
их памяти этот пробег. 

А пятерым он запомнится, на всю 
жизнь. Потому что именно в этом про- 
беге Геннадию Малышеву, Александру 
Козловскому, Василию Истомину, Алек- 
сандру Чесонису и Александру Шевко- 
ленко были вручены комсомольские би- 
леты и значки. В Иэваиле, у памятника 
героям-партизанам. И это стало в школе 
доброй традицией. 

В торжественной тишине стоял строй 
курсантов. И падали в душу каждого 
взволнованные слова тех, кто здесь, на 
Севере устанавливал Советскую власть, 
кто сражался с белогвардейцами и ин- 
тервентами, — ветеранов гражданской 
войны Э. Ваза и старожила поселка 
С. Уляшева. И салют из ракетниц был 
как клятва на верность святому делу, во 
имя которого погибли герои. 

Эту клятву выпускники школы сдер- 
жат. Порукой тому письма, приходящие 
на имя Нины Антоновны из разных во- 
инских частей. Такие, как вот эти. 

«Служба идет хорошо. Надеюсь к кон- 
цу года стать отличником боевой и поли- 
тической подготовки. Вам, наверное, 
странно читать это — я ведь был одним 
из самых «трудных» в группе. Но это 
было от мальчишества. Сейчас многое 
переосмыслил. А у Вас сейчас набор. 
И среди новых ребят будут такие же, 
каким был я. Прочтите им мое письмо. 
Пусть задумаются и не совершают моих 
ошибок. 

Андрей Поляцкий» 

«Пишет Вам группа бывших курсантов. 
Службой довольны. Стараемся не уро- 
нить чести своего города и своей шко- 
лы. Нина Антоновна, огромное спасибо 
Вам за то, что сумели привить нам та- 
кую любовь к профессии шофера. 

Бывшие курсанты 
группы 31» 

Антонина ГОРОЯН 

г. Ухта 



РАССКАЗЫВАЕМ О ПЕРВОМ ОПЫТЕ 


Большие, ответственные задачи, по- 
ставленные в решениях июльского 
(1978 г.) Пленума ЦК КПСС по даль- 
нейшему подъему сельского хозяйства, 
решают советские люди. На заводах, 
фабриках, транспортных предприятиях, 
в научно-исследовательских организа- 
циях — везде н всюду изыскиваются 
новые резервы помощи селу, эффек- 
тивного участия в этом общенародном 
деле. Свой вклад в него вносят и ор- 
ганизации оборонного Общества, рас- 
ширяющие подготовку кадров сельских 
водителей и механизаторов. Сегодня мы 
рассказываем о начинании одного из 
спорттехклубов ДОСААФ, сконструиро- 
вавшего несложный передвижной класс. 


Сколько дворов — столько моторові 
Автомобили, мотоциклы стали сегодня 
непременной принадлежностью жизни, 
быта каждого села. Без них просто не- 
возможно себе представить работу аг- 
рономов, бригадиров, механизаторов, 
ветеринаров, других командиров и 
специалистов сельского хозяйства. 
Транспортные связи между усадьбами, 
бригадами, фермами, личные поездки — 
все это переложено на плечи моторной 
техники. И понятно, сколь велика по- 
требность на селе в курсах по подготов- 
ке водителей, сколько людей ощущает 
здесь необходимость получить водитель- 
ские удостоверения. 

В то же время создавать в колхозах 
и совхозах постоянно действующие 
классы, оборудованные полным набо- 
ром необходимых технических средств, 
не всегда целесообразно. Как показал 
опыт, в таких случаях наиболее эф- 
фективным оказывается применение 
классов на колесах. 

Об одном таком классе, выпускаемом 
производственным комбинатом «Ви- 
хур», журнал уже писал (1977, № 3). 
Сейчас мы представляем новый вари- 
ант, отличающийся большей универ- 
сальностью и простотой в изготовле- 
нии. Этот совмещенный класс, пред- 
назначенный для обучения водителей 
легковых автомобилей и мотоциклов, 
разработан и выпускается ереван- 
ским спортивно-техническим клубом 
ДОСААФ. Он состоит из шести контей- 
неров, которые размещаются в кузове 
фургона, обшитого стальным листом и 
установленного на автомобиле ГАЗ — 52 
или ГАЗ — 63А (фото 1). Контейнеры 
стандартные, применяемые в торговой 
сети. В транспортном положении они 
закрепляются от смещения продольны- 


ми и поперечными планками. Их по- 
грузка и выгрузка осуществляются при 
помощи специального трапа (фото 2). 
Этот же трап позволяет вкатывать кон- 
тейнеры в помещение. 

В пяти первых контейнерах разме- 
щается все, что нужно для обучения 
автомобилистов: двигатель, детали и 
узлы его механизмов; приборы систем 
охлаждения, смазки, зажигания, элек- 
трооборудования; механизмы управле- 
ния, трансмиссии, тормозной системы; 
плакаты и схемы. 

В шестом, удлиненном контейнере 
размещен мотоциклетный класс: мото- 
цикл с разрезами, планшеты, плакаты. 
Здесь же помещаются дорожные знаки 
и наглядные пособия, необходимые для 
изучения Правил дорожного движения. 

Практическое вождение при исполь- 
зовании передвижных классов может 
осуществляться на автомі}билях и мо- 
тоциклах ближайшего спорттехклуба 
или первичной организации (в том чис- 
ле взятых напрокат), на самом транс- 
портном автомобиле, если он оборудо- 
ван для этих целей, а также на личных 
мотоциклах. 

Такой передвижной класс не требует 
сложного дополнительного оборудова- 
ния, сделать его довольно просто, и 
можно полагать, что он найдет рас- 
пространение в организациях ДОСААФ, 
поможет им готовить водителей в кол- 
хозах и совхозах. 


К. ШЕСТОПАЛОВ, 
иачальвнк отдела ЦК ДОСААФ СССР 
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О ПОЖАРЕ 
НЕ ЗВОНИТЕ 



Казалось бы, в автомобиле есть все 
необходимое для возникновения пожа- 
ров — бензин, искры электрических 
разрядов, мощные токи, способные рас- 
плавить изоляцию электропроводки, и 
масса горючего материала. Редко в нем 
можно встретить только одно — средст- 
во пожаротушения. Место для него не 
предусмотрено конструктором. Хотя ог- 
нетушитель и обязателен по требовани- 
ям Правил дорожного движения, ред- 


кий автолюбитель приобретает его по 
доброй воле. А вместе с тем... 

Происходило это в декабре прошлого 
года во время ралли «Русская зима». 
Перед началом соревнований каждый 
участвующий в них экипаж должен был 
на техническом осмотре предъявить все 
средства безопасности, которыми обо- 
рудуются автомобили. Здесь и каркасы 
безопасности, и выключатели бортовой 
электросети («массы»), и аптечки, и сиг- 


нальные фонари, и треугольные знаки 
аварийной остановки, и ремни безопас- 
ности, и, конечно, огнетушители. Необ- 
ходимо было убедить судей в том, что 
багажник чист, а находящиеся в нем за- 
пасное колесо и инструмент надежно 
закреплены. От перевозки канистр с 
бензином спортсмены отказались, дове- 
аерившись дозаправкам в путтн. Столько 
предосторожностей для одной всего-на- 
всего тысячекилометровой поездки по 
зимней дороге, которая, как, мо- 
жет быть, помнят наши читатели, для 
всех участников ралли закончилась 
благополучно. 

Во время самих соревнований мне 
довелось, проезжая по трассе, наблю- 
дать такую картину. Недалеко от За- 
горска по пути в Переславль-Залесский 
на обочине стоял почерневший остов 
«Москвича — 427». Сгорел он, по-види- 
мому, совсем недавно, и его владелец 
еще не успел убрать «останки». Трудно 
сказать, сколько людей и чем пытались 
потушить этот пожар. Да и не в этом 
дело. Озадачивает другое — как случи- 
лось, что машина, постоянно находя- 
щаяся в эксплуатации (даже зимой!),' 
была доведена до воспламенения и поче- 
му она сгорела дотла? 

К сожалению, это далеко не единст- 
венный из известных мне случаев. Еже- 
годно Госстрах выплачивает изрядные 
суммы владельцам сгоревших машин. 
Не нова эта проблема и на зарубежных 
дорогах. В США, например, каждый год 
в горящих автомобилях погибает от 500 
до 750 человек, и национальное управ- 
ление безопасности движения всерьез 
озабочено- внедрением автоматических 
систем пожаротушения в конструкции 
массовых автомобилей. Большие иссле- 
дования проведены пожарными служба- 
ми ФРГ. Эксперты этой высокоразвитой 
в транспортном и дорожном отношении 
страны пришли к выводу, что большая 
часть пожаров происходит из-за техни- 
ческих неисправностей. По статистике, 
только в 11,7% случаев автомобили за- 
гораются из-за повреждений бензобаков 
в дорожно-транспортных происшестви- 
ях, а в остальных 88,^о причиной слу- 
жит невнимание автомобилистов к си- 
стемам питания и электрооборудования. 

Мне кажется, что «короткая экскур- 
сия» по местам возникновения пожаров 
в автомобиле будет полезна всем авто- 
любителям. 

Начнем с моторного отсека. В его 
небольшом объеме сконцентрированы 
узлы и агрегаты, преобразующие и пе- 
редающие все виды энергии от химиче- 
ской до механической. Все эти источни- 
ки и преобразователи энергии находят- 
ся в самой тесной взаимосвязи. Чтобы 
понять опасность такого соседства, до- 
статочно вспомнить, что: в аккумуля- 
торе хранится запас энергии, достаточ- 
ный, чтобы расплавить и сжечь обыч- 
ный провод — такое случается при не- 
умелом «прикуривании» от чужого ак- 
кумулятора проводом малого сечения; 
по проводам высокого напряжения к 
свечам подается до 18 000 вольт, спо- 
собных при повреждении изоляции или 
наконечника свечи пробивать голубой 
искрой довольно большой воздушный 
промежуток; при зарядке аккумулято- 
ра из вентиляционных отверстий в кры- 
шках банок выходит водород, образую- 
щий в смеси с воздухом взрывоопасный 
гремучий газ; неплотный контакт в 
разъемах электрических цепей может 
вызвать искру при включении прибо- 
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ров; при работе двигателя выпускной 
коллектор нагревается до 500 — 600"С, а 
на отдельных режимах и до более высо- 
ких температур; температура воздуха 
под капотом даже зимой выше бО’С, а 
в таких условиях подтекающий в лю- 
бом месте бензин немедленно испаряет- 
ся и образует легковоспламеняющуюся 
бензовоз душную смесь; бензин подает- 
ся к карбюратору насосом под давлени- 
ем, и малейшая неплотность или сла- 
бая посадка шлангов системы питания 
на штуцерах приводят к вытеканию его 
на двигатель; точно так же течет бен- 
зин из соединений карбюратора при 
неплотной подгонке его разъемов или 
при неисправности запорной иглы поп- 
лавковой камеры; из подтекающего мо- 
торного масла при нагревании, как и из 
бензина, получается хорошее пламя. 

Все перечисленное позволяет сделать 
для себя несколько выводов и сформу- 
лировать на их основе несложные пра- 
вила ухода за своим автомобилем. 

Можно начать, например, с того, что 
находится под капотом. Здесь все сое- 
динения электропроводки должны быть 
плотно закреплены, а случайно пов- 
режденные провода необходимо сразу 
же изолировать и при первой возможно- 
сти заменять новыми. 

Клеммы на выводах аккумулятора 
должны быть всегда чистыми, плотно 
посаженными на штыри и хорошо зак- 
репленными посредством болтов и гаек. 
Вентиляционные отверстия в крышках 
банок должны быть прочищены, а пе- 
ред работой с аккумулятором подка- 
потное пространство предварительно 
проветрено. Разбирать карбюратор при- 
ходится далеко не каждый год, но ес- 
ли уж такое произошло, то, собирая в 
пути или в гараже этот прибор, самым 
тщательным образом нужно очистить 
его разъемы и предельно аккуратно 
обращаться с прокладкой поплавковой 
камеры. Винты крепления должны быть 
полностью затянуты по всему перимет- 
ру соединяемых деталей. 

Обычно после сборки и установки 
карбюратора во впускной коллектор по- 
падает излишнее количество бензина. 
На «жигулях* он вытекает через спе- 
циальную трубку, но на двигателях 
других марок этого приспособления нет. 
Поэтому при первом после чистки кар- 
бюратора пуске двигателя нужно дейст- 
вовать очень осторожно — есть опас- 
ность обратной вспышки во впускной 
коллектор, и, если еще не установлен 
воздушный фильтр, пламя может ос- 
таться под капотом. 

Из деталей системы питания только 
бензобак находится не под капотом, а в 
багажном отделении или, как это сде- 
лано у «запорожцев* последних моде- 
лей, в салоне за задним сиденьем. За- 
ливная горловина выведена за пределы 
кузова, но на самом баке, тем не менее, 
есть место, за которым нужно следить. 
Это фланец датчика указателя уровня 
топлива. Он расположен на верхней ча- 
сти бака, и нередко при полном уров- 
не бензин подтекает из-под прокладки 
или через винты крепления датчика. 
Слабую течь в пути можно устранить, 
затерев ее место кусочком хозяйствен- 
ного мыла, но при первой же возможно- 
сти надо воспользоваться более основа- 
тельным уплотнителем, например кле- 
ем ПВА, продающимся в хозяйствен- 
ных магазинах. 

Существует еще категория «салон- 
ных* пожаров. Тут две разновидности 


причин. К первой относятся все те же 
неисправности в проводке и короткие 
замыкания в электроцепях, вторая име- 
ет чисто «поджигательское* происхож- 
дение. Безусловно, речь идет не об умы- 
сле, ибо трудно представить себе нор- 
мального человека, сидящего в автомо- 
биле и поджигающего его изнутри. В 
интерьере современного автомобиля ис- 
пользуется множество синтетических 
материалов, которые относительно лег- 
ко поддаются воспламенению. Доста- 
точно одного окурка, чтобы зажечь по- 
душку сиденья или напольный ковер. 
Существенную помощь возникновению 
пожара могут оказать пропитанные 
маслом и бензином куски ветоши, с ко- 
торыми по каким-то непонятным причи- 
нам не желают расставаться и которые 
хранят под сиденьем. Кажется неверо- 
ятным, но тем не менее пожары случа- 
ются и из-за окурка, выброшенного че- 
рез переднее окно и вернувшегося в са- 
лон через открытое заднее. Курильщи- 
кам не следует забывать о том, что в ав- 
томобиле специально сделаны пепель- 
ницы. 

Зимой, глядя на владельцев «жигу- 
лей*, начинают ездить и владельцы 
машин других марок, в том числе ста- 
рых, давно снятых с производства мо- 
делей. С декабря по март во многих 
районах это неизбежно связано с пред- 
варительным подогревом двигателя пе- 
ред пуском. Что греха таить, по утрам 
паяльные лампы гудят под автомоби- 
лями, прогревая масло в двигателе и 
мосту. Не однажды приходилось мне 
наблюдать пылающие под моторами 
консервные банки с бензином. Тут уж 
до беды один шаг. 

О том, что можно зажечь автомобиль 
при помощи сигареты и канистры с бен- 
зином во время заправки, многие зна- 
ют, а большинство водителей даже не 
курит при этом. Но есть еще одна опас- 
ность, которая известна не всем. Поли- 
этиленовые канистры. От трения бензи- 
на об их внутреннюю поверхность на 
них скапливается довольно большой за- 
ряд статического электричества. Доста- 
точно поднести канистру к заливной 
горловине бака, как между ними может 
проскочить искра электрического разря- 
да, подобная той, что мы часто наблю- 
даем, снимая с себя одежду из синте- 
тики. Для воспламенения паров бензина 
ее бывает достаточно. Поэтому, собира- 
ясь в летнее путешествие, не лишне бу- 
дет подумать о качестве и количестве 
емкостей для бензина. 

Есть вещи, о которых даже и писать 
как-то неудобно, так часто о них гово- 
рят даже безотносительно к автомоби- 
лю. Речь идет об использовании бензи- 
на и легковоспламеняющихся жидко- 
стей для мытья двигателя и других аг- 
регатов. В этой связи могу только при- 
вести случай из серии «очевидное — не- 
вероятное* — пожар, возникший при 
мойке от... упавшей трубочки пластмас- 
совых бигуди. Крошечного электриче- 
ского разряда, образовавшегося от тре- 
ния пластмассы и волос, хватило, чтобы 
зажечь банку с ацетоном. 

Не думаю, что мне первому пришла в 
голову мысль зафиксировать на бумаге 
то, что люди давно знали о пожарах и 
автомобиле. И, тем не менее, они горе- 
ли, горят и еще, увы, будут гореть при 
неудачном стечении опасных обстоя- 
тельств. Но что же в таком случае де- 
лать? 

Не торопитесь искать телефон-авто- 


мат. К тому времени, когда приедут 
пожарные, машина уже догорит. В та- 
кой ситуации могут помочь только соб- 
ранность и хороший огнетушитель. 

Прежде всего выключите зажигание 
и остановите двигатель, если огонь по- 
явился под капотом. 

Откройте капот. 

Направьте струю углекислого газа (ес- 
ли у вас углекислотный огнетушитель) 
непосредственно на очаг пожара. Не вы- 
пускайте сразу все содержимое балло- 
на. Сделайте паузу, чтобы не просмот- 
реть другие места горения. 

Не направляйте струю гасящего газа 
против ветра. 

Если загорелась электропроводка, 
оторвите пучок проводов, не давая рас- 
пространиться огню в салон, и отсоеди- 
ните «массовый» провод от аккумуля- 
тора. 

В том случае, если капот не открыва- 
ется или раскалился так, что за него 
нельзя ухватиться, можно направить 
струю газа через декоративную решет- 
ку или снизу между мотором и колес- 
ными нишами. Правда, в этом случае 
невозможно точно нацелить ее в центр 
пламени. 

Работая порошковым огнетушителем, 
необходимо сыпать его содержимое 
точно в зону огня. 

Небольшие углекислотные огнетуши- 
тели, обычно это ОУ-2 с двухкилограм- 
мовым запасом газа, срабатывают в те- 
чение короткого времени и могут быть 
полезны только при точных действиях в 
начальной стадии пожара. Если огне- 
тушитель пуст, а огонь еще не уничто- 
жен, можно накрыть его куском бре- 
зента или, в крайнем случае, одеждой, 
чтобы прекратить доступ воздуха к ме- 
сту горения. Можно сбивать пламя пе- 
ском или землей. Вода при горении бен- 
зина не поможет. Он легче и, всплывая, 
горит на ее поверхности. Только очень 
сильной струей можно сбить пламя с 
горящего топлива. 

И, конечно, нельзя забывать о непи- 
саном законе коллективной помощи при 
пожаре. Пусть не очень умелые, но 
дружные действия нескольких человек 
всегда эффективнее единоличной борь- 
бы с огнем. Большую помощь в таких 
случаях могут оказать водители-про- 
фессионалы автобусов и большегрузных 
автопоездов. Эти машины всегда обору- 
дованы огнетушителями большого объ- 
ема, а сами водители обучены прави- 
лам пользования ими. 

Прежде чем поставить последнюю 
точку, я из любопытства обошел не- 
сколько гаражных кооперативов и сто- 
янок и поинтересовался количеством 
огнетуимітелей, находящихся в распо- 
ряжении автолюбителей. О результатах 
этого «исследования* не хочется даже 
говорить. Может быть их нет в прода- 
же? Или прекратились пожары? И то и 
другое есть. О пожарах мне сообщили в 
инспекции Госстраха СССР, а огнету- 
шители стоимостью 4 руб. 50 коп. ле- 
жат в автомобильном магазине. По 
сравнению с ценой автомобиля, даже 
возмещаемой при определенных услови- 
ях по страховому свидетельству, затра- 
ты на красный баллон с порошком сов- 
сем не выглядят непомерно высокими. 

Если в вашем автомобиле есть огне- 
тушитель, держите его «под рукой*, в 
легкодоступном месте и закрепленным 
так, чтобы в любой момент им могли 
воспользоваться не только вы, но и по- 
мощник. 
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ГЕНЕРАЛЬНАЯ УБОРКА 


Каждый год по осени в окнах квар- 
тир появляются заботливые лица хозя- 
ек, старательно трущих стекла. Именно 
в это время во дворах домов отмечено 
резкое увеличение количества озабочен- 
ных мужчин, вытряхивающих пылесо- 
сы. Глобальный характер заведенного 
человечеством процесса уборки мест 
обитания перед наступлением зимы не 
миновал и автомобилистов. Поделиться 
опытом на интересующую вас сегодня 
тему мы попросили инженера А. С. 
САНДОМИРСКОГО. 

Казалось бы, чего проще — пришло 
время, выбрал выходной день и мой, 
скреби, вытряхивай. Но: кузов покрыт 
эмалью, которая требует.., обивка из по- 
ливинилхлоридной пленки не допуска- 
ет.., искусственная кожа на сиденьях в 
процессе эксплуатации приобретает... и 
так далее. К различным свойствам авто- 
мобильных материалов прибавляются 
естественные разнообразные условия 
эксплуатации. Кроме того, сама конст- 
рукция современного автомобиля дале- 
ка от спартанской простоты машин 40-х 
или бО-х годов, что, разумеется, отра- 
зилось и в повышенном комфорте, и в 
первоначальной стоимости, и в услож- 
нении обслуживания. Некоторые тонко- 
сти в уходе за машиной обусловлены 
и технологией производства автомоби- 
лей. И привычное понятие генеральной 
уборки в приложении к ней приобретает 
качественно иной смысл. Это квалифи- 
цированный труд, требующий заботли- 
вых хозяйских рук, определенных зна- 
ний, материалов и, конечно, желания 
сохранить машину для долгой эксплу- 
атации. Тут услугами автосервиса не 
обойдешься. Хочешь иметь ухоженный 
автомобиль — не ленись и не скупись 
на автокосметику. В будущем все затра- 
ты времени и денег окупятся тысячами 
километров* дополнительного прюбега 
без ремонта. 

В распоряжении автолюбителя сегод- 
ня имеется нс один десяток всевозмож- 
ных препаратов для мытья, чистки, по- 
лировки, консервации, восстановления и 
ремонта кузовных материалов и дета- 
лей. Ек;ть набор приспособлений и 
средств, помогающих экономить время 
и силы. А отдельные операции без них 
просто не выполнишь. Необходимо 
знать и определенную последователь- 
ность работ при генеральной уборке ма- 
шины и правила обращения с каждым 
из многочисленных препаратов. Об 
этом и пойдет речь ниже. 

Почему именно осень наиболее под- 
ходящая пора самого тщательного ухо- 
да за автомобилем, объяснить неслож- 
но. Октябрь — ноябрь — для многих ав- 
толюбителей последние месяцы ездового 
сезона. Время отпусков прошло. Работы 
на садовых участках и поездки за гри- 
бами тоже закончены. Самое время про- 
вести последнее техническое обслужива- 
ние и подготовить машину к зимовке. 
Далеко не у всех для этой цели есть 
гаражи и крытые стоянки. Львиная до- 
ля автомобилей хранится под открытым 
небом, как правило, это автомобили го- 


рожан. Не секрет, что городская атмо- 
сфера, насыщенная агрессивными веще- 
ствами, содержащимися в выхлопных 
газах двигателей и в промышленных 
дымах, воздействует на автомобильный 
кузов не лучшим образом. К этому до- 
бавляются и активность солнечных лу- 
чей, и атмосферные осадки, и воздейст- 
вие низкой температуры, и многие дру- 
гие факторы, от которых требуется за- 
щищать лакокрасочное покрытие кузо- 
вов, резиновые части, хромированные и 
просто открытые металлические по- 
верхности деталей. Забота об остающем- 
ся на зиму без работы автомобиле 
осложняется еще тем, что «под занавес* 
сезона приходится много времени про- 
водить в поездках под дождем, по лу- 
жам и грязи, когда и в салоне и снару- 
жи вода неделями не успевает просы- 
хать и проникает во все щели. Оставить 
на несколько месяцев машину, пропи- 
танную водой, — значит заведомо со- 
кратить ее жизнь. 

Еще большие трудности ожидают ав- 
томобиль, хозяин которого решил про- 
вести на колесах и зиму. Ко всем воз- 
действиям, которые испытывает стоя- 
щая машина, добавляются постоянные 
перепады температур от работающих 
мотора и отопителя, соляные «души» от 
дорог, посыпанных антиобледенитель- 
ными составами, постоянные конденса- 
ты паров внутри автомобиля от дыха- 
ния и тающего снега, занесенного в 
кабину. Вот далеко не полный перечень 
причин устроить автомобилю «хорошую 
баню». 

Начинать нужно с салона. Выгрести 
из «перчаточника» скопившиеся за лето 
мелочи и выбросить все ненужное. 
Очистить и вымыть пепельницы — не- 
зависимо от привязанности хозяина к 
курению, там всегда останется след от 
поездок с друзьями и сослуживцами. 

После этих вступительных аккордов 
начинается главное. Снимают все си- 
денья — и передние, и задние. Чехлы 
(если они есть) требуется отдать в чист- 
ку или выстирать самостоятельно. 
Вслед за сиденьями из машины извле- 
кают все напольные ковры. У некото- 
рых автомобилей, например у «жигу- 
лей», для этого понадобится отвернуть 
декоративные накладки порогов и цент- 
ральных стоек, а кроме того, целый ряд 
специальных самонарезных винтов, кре- 
пящих ковры к полу и щиту передка. 
Чтобы не спутать их при установке, 
можно сделать на листке бумаги про- 
стой монтажный эскиз и записать по- 
следовательность сборки и разборки. 
Снимать ковры при генеральной уборке 
нужно обязательно. За время осенних 
дождей в салоне накапливается вода, 
конденсируется под коврами и смачи- 
вает толстые войлокообразные шумо- 
изоляционные прокладки кузова. Нель- 
зя упускать из виду и еще одно важное 
обстоятельство. Пороги всех автомоби- 
лей имеют вентиляционные отверстия. 
Возможно появление различных неплот- 
ностей и в соединении кузовных дета- 
лей, через которые вода из-под колес- 
ных ниш и крыльев при езде по лужам, 
просто по мокрым дорогам может про- 
никнуть внутрь порогов, а оттуда и под 


ковры. Если по какой-то причине при- 
шлось проехать вброд глубокую лужу 
или речку, можете быть твердо увере- 
ны, что вода в салоне осталась на не- 
сколько месяцев. 

Случается, что влага просачивается 
внутрь кузова и через уплотнители ло- 
бового и заднего стекол, и через пово- 
ротные стекла дверей, и через неплот- 
но закрытый лючок в полу над коробкой 
передач, как это бывает в «Москвиче*. 
У многих автомобилистов просто есть 
привычка укладывать мокрую от выти- 
рания стекол и кузова тряпку слева от 
своего сиденья, как раз на стыке перед- 
него и заднего ковров, через который 
вода прямиком попадает на пол, обра- 
зуя здесь со временем хороший слой 
ржавчины. Одним словом — вода най- 
дет себе путь и обязательно объявится 
в машине. А потому, сняв резиновые 
ковры, их нужно основательно вымыть. 
Шумоизоляционные прокладки требуют 
сушки в обязательном порядке. Неко- 
торые модели «жигулей» оборудуются 
ворсистыми коврами. Их, конечно, не 
моют, но просушить и вычистить пыле- 
сосом необходимо. 

После такой подготовки салона ра- 
боту пылесосом можно продолжить. Им 
гораздо легче, чем щеткой, удается уб- 
рать накопившиеся в углах песок и 
пыль, вычистить основание заднего си- 
денья и удалить пыль из-под щита при- 
боров. В последнем случае действовать 
нужно осторожно, чтобы не повредить 
электропроводку. Ничем, кроме пыле- 
соса, не удается вывести пыль, осев- 
шую под перфорированной обивкой по- 
толка. Со временем (если этим не зани- 
маться) ее набирается там столько, что 
при встряхивании машины на дорожной 
кочке она облаком высыпается и парит 
в воздухе, заставляя водителя в самый 
неподходящий момент чихать и отвле- 
каться от дороги. Пылесосом же чистят 
сиденья с тканевой обивкой. Есть места 
и в багажнике, которые без помощи 
этого инструмента очистить сложно. Но 
туда можно переходить, только закон- 
чив дела в салоне. 

У большей части моделей отечествен- 
ных легковых машин обивка сидений из 
искусственной кожи. Ею же обивают 
двери и потолок. Со временем она за- 
грязняется и приобретает неприятный 
вид. Чтобы не сделать процесс загряз- 
нения необратимым, хотя бы раз в 
год — осенью нужно обрабатывать 
обивку «Автоочистителем-1 обивки». 
Это средство разбавляют водой в соот- 
ношении 1 : 10, и при расходе 15 — 
20 г/м^ оно прекрасно восстанавливает 
внешний вид не только обивки, но и па- 
нели приборов, декоративной отделки 
рулевой колонки, пластмассовой на- 
кладки под задним сиденьем «жигулей» 
и полки под задним стеклом. Им же 
легко приводится в порядок обивка в 
багажниках «Москвича — 2140», «Жигу- 
лей» и «Волги» ГАЗ — 24. Пластмассо- 
вые и синтетические детали в машине 
очиститель избавляет от следов масла, 
асфальта, резины и других загрязните- 
лей. В крайнем случае, если под рукой 
не оказалось автоочистителя обивки, 
его можно заменить обыкновенным мы- 
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лом или стиральным порошком, но ка- 
чество очистки будет несколько хуже. 

Перед тем как приступить к восста- 
новлению разобранного интерьера авто- 
мобиля, нужно привести в порядок 
внутреннюю поверхность всех стекол. 
Здесь пригодно любое средство и из чис- 
ле специальных автомобильных, и тех, 
что применяются в быту. Некоторые из 
них, например «Секунда* в аэрозоль- 
ной упаковке, должны, на мой взгляд, 
стать постоянными принадлежностями 
машины. Очищая и обезжиривая стек- 
ло, эти препараты обеспечивают его 
прозрачность. Но покупая их, не за- 
будьте внимательно изучить правила 
пользования и меры предосторожности, 
напечатанные на этикетках. 

В процессе уборки интерьера обяза- 
тельно выяснится, что где-то возле си- 
денья, или у педали акселератора, или 
в передней части порогов появились 
следы ржавчины. Нет смысла оставлять 
их до ремонта кузова. Практически 
есть в любом хозяйственном магазине, 
а должно быть и в хозяйстве любого ав- 
томобилиста, одно пз средств борьбы с 
коррозией. Названия у них раз-' 
ные: «Автопреобразователь ржавчи- 

ны*, «Преобразователь ржавчины «Бу- 
ванол*, «Антикор*, «Автоочиститель 
ржавчины* и т. д. При некоторых 
различиях в технологии работы с 
ними и в самом их воздействии на по- 
ржавевший металл все они хороши и по- 
лезны тем, что приостанавливают про- 
цесс разрушения кузова. Не поленитесь 
нанести любой из них на поврежденные 
места. Конечно, уборка несколько затя- 
нется, но выгода совершенно очевидна. 
Перед тем как окончательно закрыть 
пол и пороги шумоизоляцией и ковра- 
ми, можно простой кистью или посред- 
ством аэрозольного баллончика с нитро- 
эмалью подкрасить поврежденные и об- 
работанные названными препаратами 
места. В идеале следовало бы обрабо- 
тать скрытые сечения кузова «Мови- 
лем* или графитовым раствором «Гло- 
бо*, но это уже выходит за рамки ге- 
неральной уборки. 

Чистка багажника всегда сопровож- 
дается моральными трудностями рас- 
ставания с привычно живущими в нем 
ненужными вещами. И все-таки их нуж- 
но выбрасывать, чтобы не превратить 
машину в «плюшкинский чулан*. Бес- 
порядок в этом отсеке автомобиля при- 
водит только к одному — сохраняется 
хлам и гниет кузов. Выложив и разоб- 
рав содержимое багажника, его нужно 
как следует просушить, вычистить пы- 
лесосом и влажной тряпкой. Владельцу 
«Жигулей* надо не полениться ѵ. снять 
бензобак. Увы, под ним зачастую скап- 
ливается вода. Хочется напомнить и 
еще о двух опасных в отношении корро- 
зии местах — вертикальных усилите- 
лях крыльев, идущих по низу крыльев 
изнутри багажника, неглубоких, но 
всегда заполненных влажным песком и 
пылью карманах. Обработку «Антико- 
ром* и подкраску этих мест можно объ- 
единить с аналогичными работами в са- 
лоне и на наружных поверхностях ку- 
зова. 

Очередным этапом генеральной убор- 
ки должно стать мытье моторного от- 
сека, и лучше начинать с очистки дви- 
гателя. С производством специальных 
препаратов, смывающих даже хорошо 
слежавшиеся слои промасленной пыли 
и грязи, эта работа существенно упро- 
стилась. Очень удобен для нее «Авто- 


очиститель двигателя*, который прода- 
ется в бутылках и в аэрозольных бал- 
лончиках. Ни в коем случае нельзя 
мыть двигатель бензином или кероси- 
ном. Не только очевидная пожарная 
опасность этой затеи должна настора- 
живать владельца дорогостоящего 
транспортного средства, но и прямая 
несовместимость некоторых деталей 
электрооборудования, установленных на 
двигателе, с нефтепродуктами. В край- 
нем случае можно вымыть мотор кон- 
центрированным раствором стирально- 
го порошка, но лучше все-таки специ- 
альным очистителем. При нанесении на 
загрязненные и замасленные поверхно- 
сти он образует эмульсию, которая лег- 
ко удаляется несильной струей воды 
или просто обильно смачиваемой щет- 
кой или кистью. 

Раствором стирального порошка или 
одним из «автошампуней» нужно вы- 
мыть стенки моторного отсека, сняв при 
этом аккумуляторную батарею. В ее 
гнезде обычно находится очаг наиболее 
сильной коррозии. Зачистив вспучив- 
шуюся краску и зеленовато-белые следы 
контакта паров серной кислоты и желе- 
за, нужно обязательно обработать окис- 
ленные места «Антикором* и подкра- 
сить. Саму батарею снаружи следует 
хорошо промыть содовым (щелочным) 
раствором, чтобы удалить остатки кис- 
лоты. При этом вентиляционные отвер- 
стия в пробках должны быть, конечно, 
закрыты кусочками липкой ленты, пла- 
стыря или, на худой конец, спичками. 

Вымыв мотор и отсек, не забудьте на- 
сухо протереть детали системы зажига- 
ния — индукционную катушку, преры- 
ватель-распределитель, провода высоко- 
го напряжения и свечи, иначе процеду- 
ра запуска двигателя может затянуться 
до полной разрядки аккумулятора. Пус- 
тить и прогреть вымытый двигатель не- 
обходимо, чтобы просушить и его, и 
весь отсек, и электрооборудование, уста- 
новленное здесь. 

Завершающая стадия генеральной 
уборки — мытье и полировка наруж- 
ных поверхностей кузова. Вот когда по- 
требуется обязательный набор средств 
автокосметики. Без «Автошампуня* и 
«Очистителя битумных пятен» ухажи- 
вать за лакокрасочным покрытием 
современного автомобиля, наверное, не 
следует. После летних поездок по доро- 
гам с тающим на солнце асфальтом или 
битумом, засыпанным щебнем, на ма- 
шине остается великое множество ас- 
фальтовых пятен и царапин, которые 
портят краску. Их, по старинке, можно 
смыть и бензином. Но, если присмот- 
реться к состоянию краски возле лючка 
заливной горловины бензобака, жела- 
ния лишний раз тереть машину бензи- 
ном не возникнет. Разве что в безвы- 
ходном положении, да и то сразу же 
удаляя следы бензина водой с моющим 
средством. 

Пренебрегать моющими средствами, 
специально изготовленными для безбо- 
лезненной очистки окрашенных по- 
серхностей автомобиля, в наше время 
невыгодно. Копеечная цена этих пре- 
паратов не идет ни в какое сравнение 
с затратами на окраску кузова, а эф- 
фект их воздействия на приставшую к 
кузову грязь достоин хорошей оценки. 
С использованием «автошампуней* ку- 
зов отмывается без всяких усилий, по- 
вреждающих краску, простой мягкой 
щеткой или поролоновой губкой. Ими 
же отмываются наружные поверхности 


стекол и все хромированные детали, по- 
сле чего всю машину насухо вытирают 
замшей или мягкой чистой фланелью. 

Самостоятельный комплекс работ — 
мытье днища и колесных ниш. Без 
шланга это не удастся, а со шлангом 
следует обращаться осторожно, чтобы 
сильной струей не загнать воду в недо- 
ступные для сушки места. Лучше всего 
эту часть генеральной уборки проде- 
лать на СТО или в другом месте, при- 
способленном для мытья автомобиля 
снизу. И -сразу же после этого нужно 
тщательно обследовать состояние анти- 
коррозионной зашиты низа кузова и аг- 
регатов шасси — мостов, подвесок, тор- 
мозов. Нужно нейтрализовать ржавчину 
и защитить оголенный металл до на- 
ступления зимы, тем более если машина 
будет ездить круглый год. Для этого 
пригодна любая из имеющихся в про- 
даже антикоррозионных мастик. А мно- 
гие автолюбители со стажем знают и 
свои защитные составы. В крайнем слу- 
чае, если погода и время не позволяют 
серьезно заняться восстановлением за- 
щитного покрытия кузова, поврежден- 
ные места можно временно обработать 
любым из автомобильных консервантов, 
изолирующих металл от воды. 

Вымытый кузов необходимо отполи- 
ровать, используя последние погожие 
дни. Дело даже не в том, чтобы он за- 
сверкал на солнце, хотя и это важно 
для самой краски, а в том, чтобы соз- 
дать на ней защитный слой воска, за- 
полняющий все микротрещины, царапи- 
ны и неровности и препятствующий по- 
паданию в них воды и агрессивных ве- 
ществ из атмосферы. По состоянию, за- 
висящему от «возраста», лакокрасочные 
покрытия рекомендуется разделять на 
три типа : новые, обветренные и ста- 
рые. Новыми считаются краски, прос- 
лужившие на машине не более года, 
обветренными — до трех лет, осталь- 
ные — старые. Соответственно этой гра- 
дации промышленность выпускает по- 
лирующие составы (полироли). В пред- 
назначенных для двух последних типов 
содержатся абразивные добавки, кото- 
рые сошлифовывают поврежденный на- 
ружный слой покрытия и восстанавли- 
вают его отражающую способность. По- 
лироль же для новых покрытий обла- 
дает главным образом защитным, а не 
шлифующим свойством, и ее нужно 
применять также после обработки ку- 
зовов «грубыми* пастами. Технология 
полировки лакокрасочного покрытия 
проста. На чистую после мойки и суш- 
ки поверхность наносят полирующий 
состав и круговыми движениями там- 
пона из мягкой ткани или марли рас- 
тирают до появления характерного бле- 
ска и чистоты краски. В последние го- 
ды в продаже появились специальные 
приставки для электродрелей и приспо- 
собления для полировки, на которые 
надеваются «шапочки* круглой формы 
из искусственного меха или натураль- 
ной цигейки. Естественно, что этим ин- 
струментом можно быстрее и лучше об- 
работать весь кузов, но он требует оп- 
ределенных навыков и осторожности, 
чтобы не нагреть краску трением и не 
испортить ее. Нельзя забывать и об эле- 
ментарных правилах безопасности при 
работе с электроинструментом. 

Генеральная уборка на этом может 
считаться законченной. Но если авто- 
мобиль остается на стоянке до весны, 
его хромированные детали следует тща- 
тельно покрыть автоконсервантом. 
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НА БУКСИРЕ 



Цтот автомобиль, как говорится, сам 
бог предназначил для эксплуатации со 
«Скифом* или другим прицепом. 

Итак, у вас ВАЗ — 2121, в автомага- 
зиие вы присмотрели прицеп — все как 
будто в порядке. Но... Как соединить 
их? Ведь пока никто не производит 
сцепных устройств, рассчитанных для 
установки иа «Ниве*. 

Сегодня в нашем «Клубе* выступит 
ивжевер-коніггруктор В. П. МИХАЛЕВ. 
Он расскажет, как и из чего можно 
изготовить простое и надежное сцепное 
устройство, чтобы ВАЗ — 2121 мог бук- 
сировать прицеп. 

Автомобиль «Нива*, как іі другие 
отечественные легковые машины, рас- 
считан на буксировку прицепа без тор- 
мозов с полным весом до 300 кг. Про- 
стое по конструкции буксирное уст- 
ройство можно самостоятельно изгото- 
вить и установить на машине. Все де- 
тали, кроме сцепного шара, делаются 
из обычной конструкционной стали. 

Устройство состоит из жесткой бал- 



ки 1 (см. рисунки), к которой прива- 
рены передний 2 и задний 3 кронштей- 
ны. На заднем конце балки установлен 
сцепной шар 5. Вся конструкция зак- 
репляется на кузове в двух точках. 
Передний конец через накладку 4 при- 
тянут четырьмя болтами к полу кузо- 
ва и охватывает поперечину пола. Зад- 
ний — фиксируется на бампере. 

Рассмотрим конструкцию и техноло- 
гию изготовления каждой детали. Бал- 
ка выгнута из квадратной трубы сече- 
нием 40X40 мм со стенкой толщиной 
2.5 мм. Задний торец балки закрыт при- 
варкой заглушкой 14. Сварочные швы 
необходимо тщательно зачистить и 
снять острые кромки и заусенцы на 
конце. 

Детали 2 іі 3 — соответственно пе- 
редний и задний кронштейны, которые, 
как видно на сборочном чертеже, при- 
варены к балке. Сварные швы крон- 
штейнов должны быть надежными. Ва- 
рить рекомендуем сплошным швом по 
всему периметру прилегания крон- 
штейнов к балке с катетом шва не менее 
3 мм. Затем детали нужно загрунтовать 
и окрасить, чтобы предохранить от кор- 
розии и придать им нарядный вид. 

Сцепной шар 5 вытачиваем из стали 
марки 40Х или 40ХГНМ. Это очень от- 
ветственная деталь, поэтому, как види- 
те. и материал ее выбран достаточно 
прочным. Кроме того, необходимы тер- 
мообработка (закалка до твердости по 
шкале «С> прибора Роквелла 48 — 52) и 
цинковое покрытие или омеднение го- 
ловки шара. 

Что еще осталось? Изготовить из 
3-мііллиметрового стального листа на- 
кладку 4 с четырьмя приваренными к 
ней болтами. Хотя, пожалуй, пока воз- 
держитесь приваривать болты к пласти- 
не. Мы скажем, когда придет время. 

И вот, все детали есть, можно при- 
ступать к монтажу. Прежде всего сни- 
мем задний бампер 10. отвернув болты 
11, и в соединителе 12 бампера про- 
сверлим дополнительно два отверстия 
диаметром 15 мм на расстоянии 50 мм 
от старых. Затем вновь ставим бампер 
на автомобиль, «ближе» к кузову, при 
этом болты 11 вводим в новые отвер- 
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стия. Не забудьте, что необходимо ра- 
зогнуть усик 15 у кронштейна кузова, 
где крепится соединитель 12 бампера. 

Теперь наступает очередь самого 
буксирного устройства. Естественно, 
что оно располагается на кузове по оси 
автомобиля. Тщательно разметим четы- 
ре отверстия в полу по переднему крон- 
штейну 2 и просверлим их. Затем из- 
нутри кузова поставим накладку 4, а 
снизу автомобиля подведем балку и 
стянем ее с накладкой болтами. 

Задний конец балки болтами крепим 
к бамперу через резиновую прокладку 
13. Для этого в нем нужно просвер- 
лить отверстия диаметром 11 мм. Раз- 
мечаем эти отверстия по кронштейну 3, 
когда устройство і-у же закреплено перед- 
ним концом. 

А как быть, если вы не смогли найти 
квадратную трубу нужного размера и 
некоторые другие материалы? Выход 
есть и в этом случае. 

Можно, как заменитель, взять круг- 
лую трубу диаметром 45 мм со стенкой 
толщиной 3 мм. При этом, конечно, не- 
обходимо обеспечить не менее прочную 
сварку балки с передним 2 и задним 3 
кронштейнами и надежно закрепить 
сцепной шар. А для этого кронштейн 3 
должен быть выгнут в средней части по 
трубе, чтобы детали имели возможно 
большую площадь соприкосновения. 

Ребра жесткости переднего кронштей- 


на 2 и накладки 4 можно и не выкола- 
чивать, если увеличить толщину этих 
деталей до 4 мм. 

Выравнивающую подштамповку в зад- 
нем кронштейне 3 в зоне 11-миллимет- 
ровых отверстий можно заменить кли- 
новой металлической пластиной. А вме- 
сто специальной гайки крепления сцеп- 
ного шара — взять не менее надежную 
корончатую гайку, и шплинт. В этом 
случае в нижней части стержня сцеп- 
ного шара нужно, конечно, просверлить 
отверстие под шплинт. 

Все совместилось? Тогда отверните 
гайки и снимите накладку. Вот теперь 
можно, не опасаясь ошибки, приварить 
голорки болтов к пластине, зачистить и 
окрасить ее, вновь поставить на место и 
уже окончательно соединить с кронш- 
тейном 2 балки. 

Световую сигнализацию прицепа под- 
ключаем к бортовой сети автомобиля в 
соответствии с инструкцией на прицеп. 

Безусловно, необходимо дополнитель- 
но соединить автомобиль с дышлом при- 
цепа предохранительным стальным тро- 
сом диаметром не менее 8 мм, который 
соединяется с балкой буксирного уст- 
ройства болтом 8 (М10Х70) с гайкой и 
шайбой. 

Остается только добавить, что основ- 
ной вариант описанного сцепного уст- 
ройства проверен длительными испы- 
таниями. 




Сцепное устройство для ВАЗ — 2121 
1 — :*,4пна 2 — передний кронштейн, 
3 — зс.днин кронштейн. 4 — наклад- 
на. 5 ■- сцепной шар; 6 — гайка. 7 — 
шаис» , 0 — болт МІО 70, 9 - ганка 
МІО 10 — задний бампер. 11 — болт 
крепления бампера. 12 — соединитель 
бампера, 13 — рг іиновая прокладка: 
14 — заглушка, 1Ь — усик кронштей- 
на: 16 Лплт МІО ■ 30 с гайкой и пру- 
жинноі. шайбой. 1 7 болт М8 30 с 
гайкой и пружинит,-, ша-ібои 16 
поперенина пола 

Позиции н.і сборочном чертеже соот 
ветстяуют номерам рисунков при де 
талмрооне 




кТРбОБОРУДОВАНИ 



— дЕрр 


1 — боновой унаэатель поворота; 2 

передний указатель поворота; 3 — фа- 
ра; 4 — звуиовой сигнал; 5 — натушиа 
зажигания; 6 — датчик уровня тормоз- 
ной жидкости; 7 — датчик контрольной 
лампы давления масла: 8 — прерыватель 
зажигания; 9 — распределитель зажига- 
ния; 10 — свечи зажигания: 11 — дат- 

чик указателя температуры воды; 12 — 
стартер; 13 — лампа освещения подка- 
потного пространства; 14 — генератор; 


15 — аккумуляторная батарея; 16 — реле 
контрольной лампы заряда аккумулятор- 
ной батареи: 17 — лампа освещения ве- 
щевого ящика; 18 — регулятор напря- 

жения; 19 — электродвигатель отопите- 
ля; 20 — добавочное сопротивление 
электродвигателя отопителя; 21 — реле- 
прерыватель контрольной лампы ручно- 
го тормоза; 22 — реле стеклоочистителя: 
23 — электродвигатель стеклоочистите- 
ля; 24 — реле-прерыватель указателей 


поворота; 25 — включатель стоп-сигна- 
ла; 26 — блок предохранителей; 27 — па- 
трон подключения переносной лампы; 
28 — комбинация приборов: 29 ^ кон- 
трольная лампа запаса топлива; 30 — 

указатель уровня топлива: 31 — кон- 

трольная лампа ручного тормоза; 32 — 
контрольная .лампа давления масла: 33 — 
контрольная лампа заряда аккумулятор- 
ной батареи; 34 — спидометр; 35 — осве- 
щение комбинации приборов: 36 — кон- 


АВТОМОБИЛЯ ВАЗ-21011 



черный 
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в полосну 
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в полоску 


синий 
зеленый 
сине-черный 
в полоску 
бело-синий 
в полосну 
зелено-черный 
в полосну 


трольнал лампа указателей поворота; 
37 — контрольная лампа включения га- 
баритных огней; 38 — указатель темпе- 
ратуры воды; 39 — контрольная лампа 
включения дальнего света; 40 — включа- 
тель зажиганиі;; 41 — переключатель 

отопителя; 42 — прикуриватель; 43 -- 
лампа освещения прикуривателя; 44 — 
дверной включатель плафона; 45 — на- 
сос омывателя ветрового стекла; 46 — 
плафон внутреннего освещения кузова; 


47 — включатель контрольной лампы 
ручного тормоза; 48 — переключатель 
очистителя и омывателя ветрового стек- 
ла; 49 — включатель звукового сигнала; 
50 — переключатель света фар; 51 — 
переключател ь указателей поворота; 

52 — включатель освещения приборов; 

53 — включатель наружного освещения; 

54 — включатель света заднего хода; 

55 — задний указатель поворота; 56 ~ 
стоп-сигнал и задние габаритные огни; 


57 — фонарь света заднего хода; 58 — 
лампа освещения багажника; 59 — фо- 
нарь освещения номерного знака; 60 ~ 
датчик уровня и запаса топлива. 

Художник Г. Степанович 





Водитель! Сегодня: 





Кан известно* в прошлом году 
ЦИ ДОСААФ СССР подвел итоги 
иоимурса на лучшую организацию 
парковой службы и безаварийную 
эксплуатацию автомобилей, посвл* 
щениого 50>летию оборонного Об- 
щества. В нем приняли участие де- 
сятки учебных организаций. 

На помещенной здесв екладие 
мы решили показать автопарк 
школы таким, каким увидели его» 
ознакомившись со всеми отмечен- 
ными жюри отчетами. Схема полу- 
чилась «синтетической». В нее во- 
шло все лучшее, что сделано в 
верхие-пышминской технической и 
гродненской объединенной техни- 
ческой. хабаровской образцовой 
объединенной технической, зелено- 
дольской, радомышльской, луцкой, 
асбестовской и других автомобиль- 
ных школах Общества. 

Автопарк 

школы 


Автомобили, возвращающиеся с 
маршрутов, проходят через въезд- 
ные ворота НТЛ (I) и сразу направ- 
ляются к пункту заправки (2>, где 
установлены колонки по числу 
сортов используемого топлива. 

Рядом с пунктом заправки, как 
и положено, оборудован противо- 
пожарный пост <3|. 

Заправленные автомобили про- 
езжают на двухпостовую мойку (4) 
со сквозным проездом. И после 
нее — на эстакады ЕО <5). где име- 
ется четыре поста. 

Прошедшие ежедневное обслу- 
живание и не нуждающиеся в ре- 
монте автомобили отправляются на 
стоянки 16, 7). 

Если же в процессе обслужива- 
ния выясняется, что тот или иной 
автомобиль нуждается в ремонте, 
он направляется в пункт техниче- 
ского обслуживания и ремонта <8). 
Сюда же поступают автомобили, 
которым запланированы ТО-1 и 
ТО-2. 

Проверка состояния автомобилей, 
отправляющихся на линию и воз- 
вращающихся в парк, осущест- 
вляется на КТП. В выносках круп- 
но показаны световые табло с над- 
писями. предупреждающими об 
особенностях погоды, состоянии 
дороги, и разметка (9) для провер- 
ки исправности тормозов. Перед 
выездными воротами устроена 
осмотровая канава. 

Здесь же, рядом с КТП. оборудо- 
вана площадка отдыха водителей 
со средствами наглядной агитации 
по тематике безопасности движе- 
ния. В самом помещении кон- 
трольно-технического пункта име- 
ется специальный класс безопас- 
ности движения для занятий с мас- 
терами обучения практическому 
вождению. 

Схема движения внутри авто- 
парка. как это явствует из описан- 
ных маршрутов, организуется по 
кольцевому принципу, практиче- 
ски не имеет узловых точен, где 
бы пути автомобилей пересека- 
лись. На случай, когда потребова- 
лась бы экстренная эвакуация 
транспорта, в дополнение к основ- 
ным въездным и выездным преду- 
смотрены запасные ворота. 

Мы намеренно не приводим раз- 
меров территории и помещений, не 
даем перечня оборудования. Раз- 
меры каждая школа выбирает в за- 
висимости от парна машин. А пе- 
речни приводятся а специальных 
документах и литературе. 

Организация образцовой парко- 
вой службы ^ важный резерв в 
повышении качества подготовки 
водителей для Советских Воору- 
женных Сил и народного хозяйства 
страны. 
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Разъемный 

двигатель 

ЯМЗ-740 



Предметность, наглядность обучения — 
одно из главных условий высококачест- 
венной подготовки водителей. Для осу- 
ществления этого принципа учебные ор- 
ганизации стремятся оснастить классы, 
лаборатории наглядными пособиями, по- 
зволяющими увидеть скрытые процессы, 
взаимодействие деталей, проследить пу- 
ти движения жидкостей и газов. Хоро- 
ший учебный макет облегчает работу 
преподавателя и помогает ученикам быст- 
рее усваивать наиболее трудные темы. 
Одной из таких тем по праву считается 
изучение устройства двигателя. 

н нашем днепропетровском автотранс- 
портном техникуме разработан и изго- 
товлен представленный на фотографиях 
«действующий» разъемный электрифици- 
рованный двигатель ЯМЗ— 740 автомо- 
биля КамАЗ. 

Это не первая наша разработка. От 
предыдущих она отличается тем. что 
внешние формы двигателя не нарушены 
(фото 1). а его разделение по разрезам и 
соединение в единое целое осуществля- 
ются без вспомогательных рычагов и при- 
способлений. несмотря на громоздкость 
дизеля. Достигается это введением скры- 
тых ша(5ннров и использованием суще- 
ствующих валов и осей механизмов. 

На первой фазе разъема открываются 
влево и вправо внешние части стенок 
блока цилиндров с поддоном картера и 
выпускными коллекторами (фото 2). От- 
крывается обзор средней полости блока, 
где устроена дополнительная подсветка. 
Хорошо видны гильзы цилиндров, порш- 
ни. пальцы, масляный насос. 

При помощи вставной рукоятки- «клю- 
ча» можно еще глубже раскрыть цент- 
ральную часть блока: средняя группа 
двух цилиндров с поршнями и шатунами, 
повернувшись на коренных подшипни- 
ках вокруг коленчатого вала на 45^. опу- 
скается вниз до упора (фото 3). Стано- 
вятся видны детали двигателя и рас- 
пределительный механизм в сборе. 

Кроме того, при необходимости можно 
раскрывать головки блоков и все допол- 
нительные агрегаты. 


В любой фазе, насколько бы двига- 
тель ни был «раскрыт», он остается «ра- 
ботающим». Его привод с частотой вра- 
щения коленчатого вала 3 об/мин осуще- 
ствляется через бесшумный червячный 
редуктор от однофазного электромотора. 
Вращение коленчатого вала использует- 
ся также (через специальный контактор 
типа «мальтийский крест») для включе- 
ния соответствующей подсветки и син- 
хронного звукового сопровождения. 

Этот двигатель экспонировался в па- 
вильоне «Народное образование» на 
ВДНХ и получил немало хороших отзы- 
вов. Полагаем, что таким способом мож- 
но своими силами сделать разрез любо- 
го мотора, который имеется в учебной 
организации. 

3. СОЗАНСНИЯ. 
преподаватель 

г. Днепропетровск 




Художник Л. Леонов 
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Странична мотоцинлиста 

Бесконтактная электронная 
система зажигания 




с начала 1976 года ряд заводов 
серийно выпускает узлы бесконтакт- 
ной электронной системы зажига- 
ния (БЭСЗ) с генератором перемен- 
ного тока Г427 для мотоциклов «Вое 
ход» и ММВЗ — 3.115. Новая система 
обладает лучшей по сравнению с обыч- 
ной характеристикой, особенно в режи- 
ме пуска двигателя, малочувствительна 
к загрязнению свечи зажигания и обес- 
печивает надежную работу в диапазо- 
не от 300 до 7500 об/мин. Отсутствие 
контактов, а также регулировок по аб- 
рису в процессе эксплуатации значи- 
тельно повысило надежность системы 
зажигания и практически исключило 
ее техническое обслуживание. 

БЭСЗ состоит из трех основных узлов 
(рис. 1): I — восьииполюсный генера- 
тор переменного тока Г427, предназна- 
ченный для литания осветительно-сиг- 
нальной аппаратуры и электронной си- 
стемы зажигания мотоцикла, и объеди- 
ненный с ним магнитоэлектрический 
датчик (рис. 2) для получения электри- 
ческих импульсов, управляющих рабо- 
той тиристора в коммутаторе; II — ти- 
ристорный коммутатор КЭТ-1, роль ко- 
торого — выпрямление и стабилизация 
переменного напряжения генератора, 
накопление энергии в конденсаторе и 
передача накопленной энергии в пер- 
вичную обмотку катушки зажигания; 
ПІ — катушка зажигания БЗООБ, пред- 
назначенная для преобразования энер- 
гии, накопленной в конденсаторе и ком- 
мутаторе, в высокое напряжение, необ- 
ходимое для создания искры между 
электродами свечи зажигания. 

Принцип работы. При вращении ко- 
ленчатого вала двигателя и жестко свя- 
занного с ним ротора генератора в ста- 
торных обмотках (рис. 3) наводится пе- 
ременное напряжение, которое прикла- 
дывается к электронному коммутатору 
и далее через схему двухполупериод- 
ного выпрямителя с троекратным умно- 
жением напряжения, ограничительный 
резистор Н1 и выпрямительный диод 
VI заряжает накопительный конденса- 
тор С1. Выпрямитель состоит из кон- 
денсатора С2 и двух стабилитронов Ѵ2 
и ѴЗ. Уровень напряжения на обклад- 
ках конденсатора С1 равен 150±1б% В, 
что соответствует напряжению стабили- 
зации двух последовательно включен- 
ных стабилитронов. 

При определенном положении ротора 
в обмотке датчика IV возбуждается зна- 
копеременный электрический сигнал, 
положительный импульс которого при- 
кладывается к управляющему электро- 


Рис. 1. Приборы беснонтантной элек- 
тронной системы зажигания: I — ге- 
нератор Г427: II — коммутатор КЭТ-1 
(со снятой крышкой); III — высоко- 
вольтный трансформатор (катушка 
зажигания) БЗООБ. 

Рис. 2. Ротор датчика и датчик (спра- 
ва). 

Рис. 3. Принципиальная схема БЭСЗ: 
I — генератор Г427; II — коммутатор 
КЭТ-1; III — катушка зажигания 
БЗООБ; IV — датчик; 1. 2. 3, 4 — вы- 
воды катушек питания (соответствен- 
но): освещения, указателей поворота, 
стоп-сигнала, зажигания; 5 — вывод 
«масса»; 6 — выпрямитель; 7 — пер- 
вичная - обмотка катушки; 8 — вто- 
ричная обмотка катушки; 9 — свеча 
зажигания. VI — диод КД-106Б; Ѵ2 — 
стабилитрон Д817Б; ѴЗ — стабилитрои 
Д817В; Ѵ4 — тиристор КУ-201 И; Ѵ5 и 
Ѵ6 — диод КД-105Б; С1 — конденса- 
тор МБМ-160В, 1 миф; С2 — конден- 
сатор МБМ-гЗОВ, 1 мкф; К1 — рези- 
стор МПТ-2. 100 — 150 Ом; К2 — рези- 
стор МЛТ-0,5. 1 кОм. 


22 



ду тиристора Ѵ4 и отпирает его. При 
этом накопительный конденсатор С1 
разряжается на первичную обмотку 7 
катушки зажигания, и в ее вторичной 
обмотке 8 наводится высоковольтный 
импульс, обеспечивающий электриче- 
ский разряд между электродами свечи. 

Включение шунтирующего диода Ѵ5 
позволяет устранить потери электро- 
энергии на бесполезный перезаряд ум- 
ножающего конденсатора С2 при изме- 
нении напряжения генератора. 

Диод Ѵ6 разгружает управляющий 
электрод тиристора Ѵ4 от отрицатель- 
ного напряжения датчика. 

Резистор служит для ограничения 
тока перезаряда конденсатора С1, про- 
текающего через стабилитроны Ѵ2, ѴЗ 
и выпрямительный диод VI. 

Резистор Р2 включен для предотвра- 
щения ложного срабатывания тиристо- 
ра при работе его в ждущем режиме. 

Стабилитроны Ѵ2 и ѴЗ выполняют 
функции ограничителя напряжения на 
накопительном конденсаторе С1, вып- 
рямителя при заряде умножающего 
конденсатора С2 отрицательной полу- 
волной напряжения генератора, а так- 
же проводника тока при перезарядке 
конденсатора С1. 

В коммутаторе КЭТ-1 допускается за- 
мена всех диодов типа КД-105Б диода- 
ми Д-226Б или другими, у которых об- 
ратное напряжение не менее 300 В, а 
средний ток в прямом направлении не 
менее 30 мА. Тиристор КУ-201И можно 
заменить на КУ201 и КУ202 с допус- 
тимым напряжением не менее 200 В. До 
середины 1977 года в коммутаторе ди- 
од Ѵ6 подсоединялся параллельно вхо- 
ду тиристора, а резистор Я2 имел соп- 
ротивление 51 Ом. Ныне диод Ѵ6 под- 
ключается последовательно в цепь уп- 
равления тиристора, а резистор Н2 за- 
менен более мощным (1 кОм). Это улуч- 
шило характеристику автоматического 
опережения зажигания. 

Ионструмция узлов. Генератор Г427 — 
электрическая машина переменного тока 
с возбуждением от постоянных магнитов, 
обо рудова II нал м агн итоэлектрическим 
датчиком момента зажигания. 

Ротор генератора представляет собой 
восьмилолюсный магнит типа «звездоч- 
ка». отлитый из специального железо-ни- 
кель-алюминиевого сплава и снабженный 
полюсными наконечниками из малоугле- 
родистой стали. Втулка имеет два поса- 
дочных конуса (первый — для посадки 
ротора генератора на коленчатый вал 
двигателя, второй — для установки рото- 
ре датчика) и прямой шпоночный паз для 
фиксации и предотвращения проворачи- 
вания ротора генератора на валу двига- 
теля. 

Ротор датчика собран на специальной 
латунной втулке, несущей две полюсные 
пластины с клювами из листовой стали 
(толщиной 3.5 мм), между которыми зак- 
лючен кольцевой кобальтовый магнит. 
Ротор залит алюминиевым сплавом. Для 
предотвращения пооворачиваніія пластин 
с магнитом относительно втулки при 
резких ускорениях или замедлениях дви- 
гателя упорный бурт втулки выполнен 
шестигранным с размером под ключ на 
24 мм. В торец втулки запрессован 
штифт, который входит в шпоночный паз 
ротора генератора, предотвращая прово- 
рачивание ротора датчика. 

Наружная поверхность ротора датчика 
имеет эксцентриситет по заливке относи- 
тельно оси вращения и обрабатывается 
по диаметру размером 44 0 мм с ба- 

зой на посадочный конус втулки. 

Статор генератора состоит из пакета 
электротехнического железа, на полюсах 
которого расположены обмотки для пи- 
тания освещения светосигнальных при 
боров и системы зажигания. Они закреп- 
лены специальной лепестковой шайбой. 
Две катушки зажигания с каркасом из 
стеклонаполненного капрона содержат 
ІббО витков провода ПЭВ-2 диаметром 
0.12 мм. Между их полюсами раэмеіцен 
шунт из магнитомягкой стали толщиной 


0.8 мм Он закреплен той же лепестковой 
шайбой, что и обмотки генератора, и 
предназначен- для обеспечения нужного 
температурного режима обмоток зажига- 
ния. Работа системы без магнитного шун- 
та не допускается. 

Данные обмоток освещения, указателей 
поворота, стоп-сигнала и схема их вклю- 
чения такие же. как у предшествующей 
модели генератора Г421. Все обмотки вы- 
ведены одним концом на «массовую» 
клемму («М») крышки, а другим — на 
клеммы, которые имеют маркировку: «3» 
(зажигание). «О» (освещение). «Т» (тор- 
можение) и «У» (указатели поворота), на- 
несенную на крышке генератора. 

Статор датчика момента зажигания 
представляет собой шихтованный Ш-об- 
раэный сердечник из электротехнической 
стали, жестко соединенный с магнитным 
экраном четырьмя заклепками. На сред- 
нем сердечнике статора размещена об- 
мотка управления (провода ПЭВ-2 диа- 
метром 0.15 мм. 1000 витков), намотан- 
ная на каркас из капрона. На торце кар- 
каса датчика предусмотрен прямоуголь- 
ный выступ, служащий для установки 
момента зажигания на двигателе. Оваль- 
ные отверстия, сделанные в экране, поз- 
воляют регулировать в пределах 0 3 — 
0,6 мм рабочий воздушный зазор между 
средним полюсом статора и клювами ро- 
тора датчика. Зазор зависит от чувстви- 
тельности тиристора — чем «грубее» ти- 
ристор. тем он должен быть меньше. 

Статор датчика закреплен на крышке 
генератора двумя винтами М4. Один вы- 
вод обмотки датчика подсоединен к клем- 
ме «М» («масса»), другой — к клемме 
«Д» на крышке генератора. 

Тиристорный коммутатор КЭТ-1 (см. 
рис. 1 ) собран на печатной плате, кото- 
рая закреплена на основании и закрыта 
крышкой. Прибор имеет три вывода, 
маркировка которых сделана на крыш- 
ке: «Д» — датчик. «К» — катушка зажи- 
гания, «Г» — клемма «3» генератора. С 
«массой» коммутатор соединяется через 
винты крепления основания. 

Специальная прокладка из резины слу- 
жит для местной изоляции клемм и защи- 
щает внутреннюю полость коммутатора 
от капель жидкости и инородных тел. 

Катушка зажигания Б30С)В (см. рис. 1 ) 
выполнена на базе серийной ВЗОО и от- 
личается от последней количеством вит- 
ков первичной обмотки (105 витков про- 
вода ПЭВ-2 диаметром 0.41 мм). Коэффи- 
циент трансформации БЗООБ равен 150. 

Уставовка БЭСЗ на мотоциклы преж- 
них выпусков. Генератор Г427 и катуш- 
ка зажигания БЗООБ имеют такие же 
установочные размеры, как и приборы 
предыдущих моделей. Монтаж их на 
мотоцикле не вызывает трудностей. Что 
касается коммутатора, то на ковров- 
ских мотоциклах его размещают в ле- 
вом инструментальном ящике, а на 
минских — под седлом (за образцы 
можно принять выпускаемые ныне мо- 
дели «Восход — 2М» и ММВЗ — 3.115). 

Соединяют приборы согласно схеме, 
приведенной на рис. 3. После установки 
генератора на двигатель между полю- 
сами ротора и средним полюсным на- 
конечником статора датчика выставля- 
ют зазор 0,3 — 0,6 мм перемещением ста- 
тора датчика при ослабленных винтах 
его крепления. 

Момент зажигания, указанный в ин- 
струкции к данному мотоциклу, соот- 
ветствует такому положению ротора 
датчика, когда его продольный паз сов- 
падает с выступом на каркасе обмотки 
датчика. Регулируют этот момент, пово- 
рачивая статор генератора. 

После пробной поездки может воз- 
никнуть необходимость скорректиро- 
вать опережение зажигания. Это связа- 
но с допустимыми производственными 
отклонениями характеристик генерато- 
ра, датчика и тиристоров. Показателя- 
ми правильной регулировки служат лег- 
кий пуск двигателя, равномерная рабо- 
та его на холостом ходу и бесперебой- 
ная на средних и больших оборотах. 

А. СТАРОСТИН, Ю. БАРАНОВ, 
инженеры НИИавтоприборов 


Возвращаясь 
и напечатанному 

««А.76? Нет, 
АИ-93!» 

С выходом в свет июньского номера 
«За рулем» актуальность поднятой на 
его страницах проблемы самодеятельной 
«модернизации» двигателей стала еще 
более очевидной. Буквально через день 
после того, как подписчики начали полу> 
чать номер, в редакцию пришел один из 
московских автолюбителей и подарил 
нам на память два комплекта проставок 
под свечи. С оребрением — для «жары», 
гладкие ~ для «холода». Оплавившийся 
металл и вырванная резьба под свечи го- 
ворили сами за себя. 

— А что с мотором? 

— Выгорел кусои поршня и залегли 
кольца. Я вас прошу не называть моего 
имени, но пусть мои урок послужит на 
пользу другим. Досадно вот таким глу- 
пым образом за со<$ственную «двадцат- 
ку» изуродовать двигатель. Еще не знаю, 
во что это обойдется с ремонтом. 

— Скажите, пожалуйста, в каком ре- 
жиме вы ехали с этими проставками? 

~ 80—90 км/ч. В 140 километрах от 
Москвы вырвало свечи из первого, «жа- 
ростойкого» комплекта. Со вторым уда- 
лось проехать еще около 100 километров, 
после чего двигатель начал работать с 
таким звоном и стуком, что пришлось 
срочно остановиться. Проставки были 
раскалены добела и вспучены. Ное-как 
добрался до бензоиолонии с АИ-93, но 
после этого двигатель расходовал масла 
по пол-литра на 100 километров. Отпуск 
был испорчен окончательно. 

Думается, что эта история может слу- 
жить ответом на письма Н. Симонова из 
Бобруйска, И. Эльмана из Новосибирска, 
Г. Аксенова из Пензы и других автолюби- 
телей, поверивших нелепым слухам о 
том, что ВАЗ комплектует двигатели экс- 
портных автомобилей подобными про- 
ставками, или, как их называют в своих 
письмах читатели, «ввертышами». 

Новая волна писем на волнующую ав- 
толюбителей тему помазала нам и неко- 
торые истоки популярного заблуждения. 
Многим переделка автомобильного мото- 
ра кажется достаточно простой. Между 
тем он имеет сложную компоновку меха- 
низма газораспределения и тщательно 
отработанную взаимосвязь целого ряда 
систем и узлов, а переделка его далеко 
не тан доступна, как аналогичные изме- 
нения в двухтактном двигателе мотоцик- 
ла, существование же двух вариантов 
двигателей «Волги» ГАЗ— 24 — для ра- 
боты соответственно на бензинах А-76 и 
АИ-93 — не имеет ничего общего с подоб- 
ной реконструкцией. Немалую роль, как 
это видно из писем, играют здесь и недо- 
статочная техническая подготовка авто- 
любителей, и самая откровенная дезин- 
формация, идущая от спекулянтов, кото- 
рых В. Логинов из Саранска метко окре- 
стил «кустарями-рационалиэаторами». 

Одновременно письма читателей проли- 
вают свет на некоторые причины, побуж- 
дающие автолюбителей искать способы 
перевода двигателей на «семьдесят ше- 
стой» бензин. В их числе и встречающие- 
ся нарушения в учете государственного 
бензина, и неприкрытые попытки за- 
браться в общественный карман, и недо- 
статки в работе АЗС и органов, планиру- 
ющих распределение и сбыт нефтепро- 
дуктов. Редакция благодарит ленинград- 
ца Г. Тютинмана, В. Кучерова из г. Сас)ю- 
ново Смоленской области, москвича 
Н. Воеводина, В. Писаненко из совхоза 
«Бутурлиновский» Воронежской обла- 
сти и других товарищей за откровенные, 
написанные с гражданских позиций 
письма. 

Публикация полезной для автолюбите- 
лей статьи вылилась, в конечном итоге, 
в заинтересованный диалог журнала с 
читателями, который мы, учитывая мно- 
гочисленные просьбы, продолжим новы- 
ми материалами. Редакция не оставит 
без внимания и отрицательные стороны 
«бензиновой проблемы», показанные в 
письмах, и вместе с номпетентными ор- 
ганизациями будет добиваться их устра- 
нения. 
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ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 

Почему при общем снижении ДТП 
по вине водителей увеличивается 
аварийность среди владельцев 
индивидуального транспорта! Об 
этом пойдет речь в выступлении 
председателя комиссии по без- 
опасности дорожного движения в 
Ленинграде 

С ростом экономики все более весо- 
мой становится роль транспорта в хо- 
зяйственной и культурной жизни страны. 
Решая вопросы транспортного обслужи- 
вания промышленности, строительства, 
торговли, удовлетворения потребностей 
населения, мы видим свою задачу в 
комплексном подходе к проблеме, в 
развитии материально-технической ба- 
зы, улучшении взаимодействия и коор- 
динации различных видов транспорта, 
повышении эффективности его работы в 
соответствии с комплексным планом 
экономического и социального развития 
Ленинграда и Ленинградской области. 
Он настойчиво и целеустремленно пре- 
творяется в жизнь под руководством 
ленинградской партийной организации 
на основе решений XXV съезда партии, 
декабрьского (1977 года) Пленума ЦК 
КПСС, выступлений и указаний товари- 
ща Л. И. Брежнева. 

Свое определенное место а этом пла- 
не занимают и мероприятия, направлен- 
ные на повышение безопасности дорож- 
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ного движения. Надо сказать, что усло- 
вия для организации безопасного авто- 
мобильного движения у нас весьма 
сложны и специфичны. Ленинград — это 
свыше трех тысяч улиц, площадей и на- 
бережных, расположенных на 42 остро- 
вах, соединенных более чем 550 моста- 
ми. Широкие, многополосные магистра- 
ли новых районов контрастируют с уз- 
кими улицами старого городского цент- 
ра, где порой трудно разъехаться 
встречным машинам. 

В этих условиях весьма непросты и 
ответственны задачи городской комиссии 
по безопасности дорожного движения 
исполкома Ленгорсовета. К борьбе с 
аварийностью привлечены почти все уп- 
равления исполкома. Комиссия коор- 
динирует и направляет эту сложную мно- 
гоплановую работу. Особое внимание 
уделяется укреплению дисциплины уча- 
стников движения. Это вполне понятно. 
Если на любых промышленных пред- 
приятиях, стройках, в учреждениях без 
четкого выполнения установленных пра- 
вил и порядков не обойтись, то на ав- 
томобильном транспорте дисциплина 
участников движения имеет прямо-таки 
исключительное значение, а последствия 
ее нарушения могут быть катастрофич- 
ными. Нетрезвый токарь — неприятность 
для своего производственного коллек- 
тива, а нетрезвый водитель — реальная 
опасность для всего города, для детей 
и пешеходов, для тех, кто за рулем. 

Дисциплинированность профессио- 
нальных водителей — предмет постоян- 
ных забот и контроля администрации 
автопредприятий. Здесь налажена пред- 
рейсовая медицинская проверка, под 
постоянным контролем находится техни- 
ческая исправность машин, большое 
внимание уделяется росту профессио- 
нального мастерства. И разумеется, ог- 
ромное дисциплинирующее и воспита- 
тельное значение имеет сам производ- 
ственный коллектив с его обществен- 
ными организациями. Комиссия по 
безопасности дорожного движения с 
большим вниманием относится ко всем 
формам воспитательной работы, анали- 
зирует ее положительные результаты. 
Например, в минувшем году общее ко- 


личество дорожно-транспортных проис- 
шествий, случившихся по вине водителей 
(2290), пошло на убыль по сравнению с 
предыдущим годом. В этом несомненная 
заслуга автотранспортных предприятий, 
работающих там водителей. 

Сложнее обстоит дело с владельцами 
индивидуального транспорта. Удельный 
вес аварийности по их вине не только 
не уменьшился, а заметно увеличился. 
За последние пять лет число владель- 
цев личных автомобилей и мотоциклов 
возросло на 63%, а количество дорож- 
ных происшествий по их вине — на 71%. 
Иными словами, рост аварийности на 
транспорте индивидуального пользова- 
ния опережает его количественный 
рост. Это весьма тревожный симптом. 
Парк личных машин в Ленинграде вну- 
шителен, причем продолжает быстро 
расти. Вот почему предупреждение ава- 
рийности среди этой категории водите- 
лей стало одним из главных направле- 
ний работы нашей комиссии. 

Реальнейшая возможность эффективно 
влиять на них, воспитывать у них чувст- 
во ответственности появилась с создани- 
ем и организационным укреплением 
первичных ячеек ВДОАДЛ — Всероссий- 
ского добровольного общества автомо- 
толюбителей. Сейчас это наша основная 
опора в работе с владельцами личных 
машин. Через Общество мы стремимся 
влиять на укрепление дорожной дисци- 
плины, стараемся повысить уровень их 
водительской квалификации. 

Комиссия взяла под свой контроль 
подбор руководящих кадров для пер- 
вичных и районных организаций ВДОАМ, 
потребовала от них активных мер по 
укреплению дисциплины на дорогах и, 
в частности, привлечения членов Обще- 
ства к работе в добровольных народных 
дружинах безопасности движения. 

Сейчас при каждом райсовете Обще- 
ства образована комиссия по разбору 
нарушений Правил дорожного движе- 
ния, допущенных его членами. В прош- 
лом году, например, они разобрали 
свыше двух тысяч таких случаев. Орга- 
низован индивидуальный учет автолюби- 
телей, совершивших аварии. 

В девятнадцати районах из двадцати 


Авторы этих рисунков — члены са- 
модеятельного Клуба карикатуристов, 
два года назад организовавшегося при 
редакции газеты «Московский комсо- 
молец*. Сегодня они дебютируют на 
страницах «За рулем*. Тену безопасно- 
сти движения молодые юмористы счи- 
тают, как сказал нам староста Клуба 
Владимир Сахаров, серьезной и потому 
советовались с работниками ГАИ, с ко- 
торыми установили тесный контакт. А 
благодаря этой публикация рассчиты- 
вают найти новых друзей среди авто- 
мобилистов. 

Представляем авторов рисунков н нх 
работы. 
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КРИВАЯ 

одного созданы добровольные народ- 
ные дружины из членов Общества. Осу- 
ществляя дорожный надзор под руко- 
водством ГАИ и по графикам районных 
автоинспекций, они отдежурили на ули- 
цах города 175 тысяч часов на 7 тысячах 
машин. Это весьма ощутимая помощь. 

Возьмем один из таких районов — Мо- 
сковский с населением около 500 тысяч 
человек. Здесь берут начало Москов- 
ское и Киевское шоссе, дорога на Тал- 
лин, пролегают крупнейшие магистрали 
города. Транспортная обстановка очень 
напряженная. Однако в этих сложных 
условиях районный совет ВДОАМ под 
руководством районной комиссии по 
безопасности движения добился сниже- 
ния уровня аварийности среди владель- 
цев индивидуального транспорта. 

Создано несколько первичных органи- 
заций на базе крупных промышленных 
предприятий района, а при них — дру- 
жины и оперативный автомотоотряд. 
Члены Общества отдежурили на улицах 
района 4 тысячи часов на 200 личных 
автомобилях. Они остановили больше 
тысячи водителей-нарушителей, выявили 
сотни неисправных машин. Кроме того, 
они организовали 7 агитпробегов, про- 
вели много бесед и лекций по безопас- 
ности движения, установили шефство 
над школами своего района. 

Автолюбители-дружинники всех райо- 
нов каждую пятницу включаются в ве- 
черние рейды под названием «Свето- 
фор» (по выявлению пьяных за рулем). 
Они непременные участники всех обще- 
союзных Смотров и операций «Ско- 
рость», «Пешеход», «Фара», «Автобус». 
На многих гаражных стоянках организо- 
вана проверка технического состояния 
выезжающих и въезжающих машин. 

Все, о чем здесь идет речь, пресле- 
дует главную, основную цель: повысить 
ответственность авто- и мотолюбителей 
за безопасность движения в своем го- 
роде. Весьма показательно: члены Об- 
щества, составляющие 40 процентов от 
общего числа индивидуальных владель- 
цев машин, а прошлом году совершили 
136 дорожных происшествий, а осталь- 
ные, так сказать неорганизованные «ин- 
дивидуалы» — около 1(ХХ)! 



Сейчас городская комиссия поставила 
перед облгорсоветом ВДОАМ задачу 
добиться, чтобы каждый владелец лич- 
ного транспорта состоял в его первич- 
ной организации. 

Эффективны два пути создания таких 
организаций. Один из них — на базе 
коллективных гаражей. Исполком Лен- 
горсовета принял специальное решение, 
которым обязал исполкомы райсоветов, 
плановую комиссию, ряд управлений 
горисполкома и облгорсовет ВДОАМ 
принять меры для упорядочения хране- 
ния индивидуального транспорта и взять 
под контроль создание и функциониро- 
вание коллективных гаражей и стоянок. 
Налажен учет владельцев личного транс- 
порта, желающих вступить в гаражно- 
строительные кооперативы или получить 
место на коллективной стоянке. В каж- 
дом районе уже работает специальная 
гаражная комиссия, возглавляемая заме- 
стителем председателя райисполкома. 
ВДОАМ предоставляет места на коллек- 
тивных стоянках только по направлениям 
этих комиссий. 

Вторая форма вовлечения индивиду- 
альных владельцев в Общество — со- 
здание первичных организаций на каж- 
дом крупном промышленном предприя- 
тии. Наша комиссия поставила и такую 
задачу перед облгорсоветом ВДОАМ. 
На ряде предприятий они уже действу- 
ют и хорошо зарекомендовали себя. 

Добиваясь активизации деятельности 
организаций ВДОАМ, комиссия тем 
временем расширяет профилактическую 
работу со всей массой водителей. При 
всех районных отделениях ГАИ органи- 
зован разбор грубых нарушений Правил 
дорожного движения. Если он допущен 
водителем государственного транспор- 
та, то обязательно в выездном поряд- 
ке — на автопредприятиях. Для освиде- 
тельствования совершивших аварии Глав- 
ное управление здравоохранения обо- 
рудовало наркологический кабинет. 

Учитывая, что одной из причин высо- 
кой аварийности среди водителей лич- 
ного транспорта является их слабая 
подготовка, комиссия на своих заседа- 
ниях неоднократно обсуждала качество 
подготовки водителей в городе и меры 


по ее улучшению. Отрадно отметить, 
что работа школ и курсов ДОСААФ за- 
метно улучшается, хотя до сих пор 
масштабы ее не соответствуют потреб- 
ностям населения. Для повышения ква- 
лификации индивидуальных владельцев 
комиссия совместно с обществом «Зна- 
ние» организовала а Центральном лек- 
тории цикл по темам: «Для тех, кто 
ездит на «Жигулях», «Подготовка машин 
всех марок к летнему периоду эксплуа- 
тации и к дальним поездкам», «Подго- 
товка машин к хранению и эксплуатации 
а зимний период». 

Эти лекции — углубление той профи- 
лактической работы, которая ведется с 
использованием средств массовой ин- 
формации. Больше пяти лет у нас про- 
должается радиопередача «Город, транс- 
порт, пешеход». Она выходит в эфир 
рано утром каждый понедельник. С нее, 
собственно говоря, водители начинают 
трудовую неделю. А заканчивают — 
«Страничкой ГАИ», которая звучит по 
пятницам в 17 часов. 

Водителям адресованы получасовые 
телевизионные журналы «Внимание — 
улицаі» и «Водитель-78», которые выпу- 
скаются каждый месяц. Читатели «Ле- 
нинградской правды» и «Вечернего Ле- 
нинграда» встречаются с темой безопас- 
ности дорожного движения в материалах 
под рубриками: «Красный, желтый, зе- 
леный», «Островок безопасности» и 
«Оперативный экран ГАИ». 

Завоевали популярность конкурсы по 
правилам движения во Дворце спорта 
«Юбилейном» и воскресные встречи ра- 
ботников ГАИ с широкой аудиторией 
парка культуры и отдыха имени Кирова. 

Однако, несмотря на то, что осуще- 
ствляется большой комплекс профилак- 
тических мероприятий, состояние ава- 
рийности на индивидуальном транспорте 
продолжает беспокоить нас. Совместно с 
Управлением ГАИ, Обществом автомото- 
любителей и другими организациями 
нам предстоит решить еще целый ряд 
серьезных вопросов: усилить требова- 
тельность к водителям личного транс- 
порта, к повышению их квалификации, 
вовлечению в ряды ВДОАМ всех вла- 
дельцев индивидуальных машин. 

А. ЧИСТЯКОВ, 
заместитель председателя исполкома 
Ленгорсовета, председатель 
городской комиссии по безопасности 
дорожного движения 

г. Ленинград 
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о правилах двимения 
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И снова 


о скорости 


Вот уже почти три года как на доро- 
гах нашей страны действует ограниче- 
ние скорости: 90, 70 и 50 км/ч в зави- 
симости от вида транспортных средств 
и категории водителей, установленное 
новой редакцией пункта 74 Правил до- 
рожного движения. Но до сих пор не 
утихают споры о целесообразности са- 
мого ограничения и о величинах скоро- 
стных лимитов. 

Вспомним, что главной причиной, по- 
будившей ввести скоростные ограниче- 
ния, было стремление сдержать рост 
числа и тяжести дорожных происшест- 
вий. Оправдались ли эти надежды? 

Сравнительно с 1975 годом — пред- 
шествующим введению ограничений — 
положительные сдвиги имеются. В сред- 
нем за 1976 — 77 гг. по стране число по- 
гибших при дорожно-транспортных про- 
исшествиях уменьшилось на 0,23% и 
раненых — на 0,66%. Если же рассмат- 
ривать состояние безопасности движе- 
ния только на загородных автомобиль- 
ных дорогах, которых, собственно, и ка- 
сались ограничения (в населенных 
пунктах, как известно, сохранен преж- 
ний лимит — 60 км/ч), то здесь резуль- 
таты более ощутимы: на 2,3% снизи- 
лось число погибших и на 2,7 % — ра- 
неных. Эти цифры дают основание счи- 
тать, что введенная система ограниче- 
ний «сработала», хотя, признаться, 
ожидали от нее больших результатов. 

Однако, несмотря на очевидные пози- 
тивные сдвиги в динамике аварийно- 
сти, противники введенных ограничений 
продолжают утверждать, что эта мера 
недостаточно эффективна и, более того, 
сдерживает рост производительности 
труда на автомобильном транспорте. 
Они утверждают, что теперь якобы ос- 
тается только снижать мощность вы- 
пускаемых автомобильных двигате- 
лей, поскольку все равно она полностью 
не используется. 

Что касается последнего, то напоми- 
наем, что запас мощности автомобилю 
нужен не только (и не столько) для до- 
стижения высокой скорости, сколько, 
прежде всего, для улучшения динамики 
разгона, для скорейшего освобождения 
перекрестков, более быстрого преодоле- 
ния подъемов и завершения обгонов. Ти- 
хоходные машины с низкой удельной 
мощностью — серьезная помеха дви- 
жению, особенно в городах, где транс- 
портный поток часто останавливают 


светофоры, на дорогах с затяжными 
подъемами. «Тихоходы» из-за плохой 
динамики разгона нередко создают ава- 
рийные ситуации при обгоне, надолго 
занимая полосу встречного движения. 

Теперь о главном аргументе оппонен- 
тов. Действительно, экономические по- 
казатели работы автотранспорта непо- 
средственно зависят от скорости, помо- 
гающей выполнить главную задачу: 
быстрее доставить по назначению грузы 
и пассажиров. Однако это зависит не от 
скоростей вообще, а от средних техни- 
ческих скоростей, с учетом времени на 
остановки и все другие задержки в пу- 
ти. Сегодня же средние технические 
скорости грузовых автомобилей на на- 
ших дорогах составляют только около 
30 км/ч: они намного ниже установлен- 
ных Правилами предельных и вдвое 
меньше фактических средних скоростей 
в транспортном потоке. Установлено, 
что сейчас грузовые автомобили на за- 
городных дорогах движутся со средней 
скоростью около 60 км/ч, а легковые — 
70 — 75 км/ч. Поэтому основной резерв 
повышения производительности труда 
на автотранспорте сегодня — в сокра- 
щении остановок в пути, в экономии 
времени на погрузочно-выгрузочных 
операциях. Если бы удалось увеличить 
среднюю техническую скорость всего на 
3 — 5 км/ч, это дало бы экономический 
эффект, эквивалентный вводу в строй 
нового автомобильного завода и увели- 
чению армии водителей на несколько 
сот тысяч человек. 

Объективной предпосылкой ограниче- 
ния скорости явился быстрый рост пар- 
ка современных динамичных автомоби- 
лей, на фоне которого особенно замет- 
ными стали недостатки в подготовке во- 
дителей. Ныне за год населению прода- 
ется около 800 тысяч автомобилей, что 
в шесть с лишним раз больше, чем в 
1970 году. Существенно выросло и чис- 
ло новичков-водителей, увы, поднимаю- 
щих кривую аварийности. Исследовани- 
ями установлено, что водители со ста- 
жем до полугода в пять раз чаще попа- 
дают в дорожные происшествия, чем 
те, кто проездил за рулем более трех 
лет. И в этом нет ничего удивительно- 
го — опыт и мастерство приходят не 
сразу. Кроме того, потенциальная опас- 
ность дорожного происшествия быстро 
возрастает с повышением скорости. При 
ее увеличении с 60 до 120 км/ч опас- 
ность быть вовлеченным в аварию с че- 
ловеческими жертвами становится ре- 
альнее в четыре раза. 

Статистика показывает, что около 
40% из числа происшествий, совершае- 
мых по вине индивидуальных владель- 
цес машин, связано с превышением ско- 
рости. В связи с этим полезно вновь 
рассмотреть некоторые вопросы пра- 
вильного выбора скорости с учетом кон- 
кретных дорожных условий. 

Управление автомобилем, особенно в 
плотном транспортном потоке, довольно 
сложная работа. При езде в городе ча- 
стота пульса у большинства водителей 
повышается на 25 — 507о, а кровяное 
давление в критических ситуациях уве- 
личивается на 30%. Примерно так же 
действует и скорость. Установлено, что 
при увеличении скорости с 60 км/ч до 
100 км/ч на загородной дороге частота 
пульса даже у опытных водителей по- 
вышается на 40%. Как видите, цифры 
достаточно убедительно говорят о тех 
нагрузках, какие испытывает водитель 
в условиях современного движения. 


Каковы же возможности водителя 
справиться с этими нарастающими на- 
грузками? 

Основным источником информации 
об условиях движения для человека за 
рулем является зрение. Эксперимен- 
тально доказано, что для перемещения 
глаз с одного предмета на другой тре- 
буется от 0,15 до 0,33 секунды. Следо- 
вательно, за секунду водитель может 
зафиксировать взгляд нс более чем на 
трех — шести объектах, и это является 
физиологическим пределом для средне- 
го человека. Естественно, что с увели- 
чением скорости движения возрастает 
поток информации, которую должен 
осмыслить водитель в единицу времени. 
Однако скорость ее восприятия и пере- 
работки имеет, как уже сказано, пре- 
дел, и потому с увеличением скорости 
движения возрастает объем упущенной, 
непереработанной водителями информа- 
ции. Водитель не воспринимает точно 
ситуацию, упускает из внимания от- 
дельные знаки, не получает полного 
представления о дорожных условиях и в 
связи с дефицитом информации в слож- 
ной обстановке не всегда способен 
принять правильное решение. Опытные 
водители умеют соизмерять скорость с 
потоком поступающей информации и 
при усложнении обстановки всегда едут 
медленнее. Именно это качество — 
умение находить в конкретных услови- 
ях соответствующую им скорость, со- 
хранять оптимальную работоспособ- 
ность — и характеризует хорошего во- 
дителя. 

Психофизиологи установили, что оп- 
тимальной работоспособность челове- 
ка бывает при определенных показате- 
лях его эмоционального состояния, оце- 
ниваемого, в частности, по частоте 
пульса. Наилучшим вариантом являет- 
ся частота, на 15 — 25% превышающая 
норму в состоянии покоя. Исследова- 
ния, проведенные во ВНИИ БД МВД 
СССР, говорят, что оптимальная рабо- 
тоспособность водителя по этому крите- 
рию наблюдается в диапазоне скоро- 
стей 55 — 85 км/ч, который практически 
совпадает с действующим в нашей 
стране ограничением скоростей от 50 до 
90 км/ч. 

Какими же должны быть скорость 
движения и надежность водителя при- 
менительно к конкретной дорожной об- 
становке? Обобщающий критерий наз- 
ван в пункте 73 Правил. Это способ- 
ность «...выполнить необходимые дейст- 
вия по управлению транспортным сред- 
ством». Иными словами, скорость дол- 
жна быть такой, чтобы водитель ни при 
каких обстоятельствах не терял контро- 
ля над автомобилем и мог в необходи- 
мых случаях остановиться перед воз- 
никшим препятствием или объехать его. 

Для обеспечения такого полного кон- 
троля важное значение имеет правиль- 
ный выбор дистанции с учетом 
разницы тормозных путей следующих 
один за другим автомобилей. В идеаль- 
ном случае это значит, что когда с оди- 
наковой скоростью движутся однотип- 
ные машины, имеющие тормозные си- 
стемы одинаковой эффективности, ди- 
станция между ними может быть равна 
расстоянию, проходимому за время ре- 
акции водителя. Если принять время 
реакции 1 с, то при разрешенной в го- 
роде скорости 60 км/ч дистанция соста- 
вит 16,7 м. что, как показывает прак- 
тика, не обеспечивает безопасности в си- 
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лу разнородности транспортного потока 
и больших колебаний’ времени реакции 
у разных водителей. 

При самом неблагоприятном случае — 
при падении какого-либо предмета на 
дорогу из кузова движущегося впереди 
автомобиля пли его внезапной останов- 
ке — безопасной будет лишь дистан- 
ция, равная полному остановочному 
пути машины, который, помимо прочих 
факторов, в основном зависит от скоро- 
сти и коэффициента сцепления шин с 
покрытием. Например, при скорости 
60 км/ч остановочный путь на сухом 
асфальте составит около 50 м, на ув- 
лажненном — свыше 60 м, а на скольз- 
кой грязной дороге — более 90 м. 

Конечно, выдерживать дистанцию из 
расчета полного остановочного пути 
нет необходимости, поскольку внезап- 
ные препятствия в виде вывалившегося 
из кузова груза возникают крайне ред- 
ко. Оправдала себя на практике доволь- 
но распространенная рекомендация: ди- 
станция в метрах должна быть не 
меньше половины численного значения 
скорости в километрах. Для городских 
условий она составляет 30 м. Однако 
оговоримся, что это приемлемо лишь на 
сухом покрытии; уже на влажном ас- 
фальте ее следует увеличить. В городах 
автомобили нередко вынуждены дви- 
гаться в потоке на меньшем расстоя- 
нии один от другого, но это бывает при- 
чиной многих так называемых цепных 
столкновений, когда при внезапной ос- 
тановке одного следующие за ним води- 
тели не успевают затормозить. 

. Выбор скорости зависит и от шири- 
ны полосы движения. Чем шире транс- 
портное средство, тем меньше остается 
на полосе свободного пространства и 
тем меньше оказываются интервалы в 
параллельных рядах. В этом случае 
принято говорить об интервалах без- 
опасности, определяющих уверенное 
управление автомобилем при данной 
скорости. В результате многочисленных 
исследований установлено, например, 
что при встречном разъезде двух авто- 
мобилей, движущихся со скоростью 
90 км/ч, безопасным будет интервал 
между ними 1,9 м, в при движении в 
параллельных рядах он составит 1,6 м. 
Расчеты показывают, что в городских 
условиях, где максимальная скорость 
не должна превышать 60 км/ч, этот ин- 
тервал равен 1,3 м. 

В заключение хотелось бы подчерк- 
нуть, что сегодня вецрма типичным ста- 
ло движение в плотном потоке, который 
задает определенный скоростной ритм и 
ограничивает свободу действий водите- 
ля. Установлено, что в таких условиях 
наиболее безопасно движение без об- 
гонов со скоростью, близкой к средней 
скорости потока. Если же водитель пре- 
высит эту среднюю скорость только на 
15 км/ч, то для него вероятность быть 
вовлеченным в дорожное происшествие 
возрастет в пять раз. Это и понятно: 
частые обгоны при высокой интенсив- 
ности движения опасны. Поэтому в 
плотных потоках оптимальной стратеги- 
ей при управлении автомобилем будет 
«подстройка» под общий ритм. 

Мы сослались здесь на два пункта 
Правил движения. Всего несколько де- 
сятков строк, а от того, как вы к ним 
отнесетесь, во многом зависит благопо- 
лучие на дорогах. 

М. АФАНАСЬЕВ, 
начальник отдела ВНИИ 
БД МВД СССР 



Ночью, ксгдз пндммость ограничена 
зоной, аысяечмваемой ф,лрймм. ноднтепь 
обязан быть особенно осторожным и 
дзигатьса с такой скоростью, чтобы пол- 
ный остановочный путь его машины уи- 
ладыоался в расстояние видимости, что- 
бы никакое препятствие на "роезжеЯ 
части не могло застать его вржплоі. 
Нсвыпслнеине зтего требования чрева- 
то самыми тяжелыми псследстамямн. 

...Водитель Б. Довоян еіал н^ічью на 
Сйоих иЖнгуляхо го дороге Ардон — 
Орджоникидзе. Ропныи сухой асфальт, 
пустынное шоссе, нормальная для зтнх 
условий видимость, вероятно, приту- 
пили его бдительность, м он сгишком 
поздно заметил двигав.-.нИся я попутном 
и.зпр-зз.аемни трактор с прицепом. Пога- 
сить скорость торможением не удалось. 
«Жигули» ударились "р.апым передним 
крылом с заднюю лссую часть трактор- 
ного прицепа и развернулись на проез- 
жен части. Однако этим дело ие кон- 
чилось. Следовавший во встречном на- 
прэваенин мото .нклнст таранил легко- 
кую машину. в<<еза''но перегородняшую 
дорогу, м, как видно на снимке, бук- 
вально вьеіал в нее через заднюю ле- 
вую дверь. МотОчИклист скончался на 
месте пронсыестрня. 

И. ФИДАРОВ. 
зисперт-ллтотехннк 

Г -никм^І 10 


ЭТО 

могла 

НЕ САЫЧИТЬСЯ 

Водитель И. Ташбупатэв на грузовом 
автомобиле УАЗ— 4ІІД, прннадложащсм 
ііЧелябоблтрмкгтажу», на 50-м километ- 
ре литодорогн Челябингк — Кыштым 
выехал на полосу встречного движення 
м стал вииовинком лобового столкнове- 
ния с антобуссм ПАЗ — 672, а котором 
ехали 2Э пассажиров. На снимках видно, 
какие катастрофические последствня 
имело зто происшествие. И. Ташбулатое 
логнб, три пассажира автобуса получи- 
ли тяжкие тспесмые повреждения, обе 
машины пришли в полную негодность и 
были слмсаны. 

Почему же годмтель УАЗа, как гсво- 
рнтся, на репном месте свернул с пра- 
ііен стороны дороги навстречу агтобусу, 
навстречу сабстраннон гибели! Причину 
установить не составило труда; винов- 
ник трагедии был пьян. 

Это еще одна скорбная иллюстрация 
и прописной нстнне: за рулем — ни кап- 
ли слиртногоі 

Ю. ЩЕПАЛИН. 
старшин тосавтоннгпектпр 
Аргаяшензго РОВД 

Неля'’*имск':" ■ 
пос. Арг^иш 



Кто чаще 
попадает 

в 

аварии? 

Общепризнано, что безопасность до- 
рожного движения — проблема комп- 
лексная и в системе «водитель — авто- 
мобиль — дорога» все элементы взаимо- 
связаны. Ясно также, что наиболее важ- 
ным ее звеном является водитель. Уров- 
ню его квалификации, психофизиологи- 
ческим качествам уделяется сейчас 
особое внимание. В последнее время ис- 
следователи заинтересовались и таким 
вопросом, как влияние социологических 
признаков водителя на безопасность 
движения. Коснулись этого и мы, ана- 
лизируя причины аварий в ряде авто- 
транспортных предприятий Дальнего 
Востока за последние семь лет. Всего 
было обследовано семь автохозяйств — 
три парка легковых таксомоторов, три 
грузовых и один автобусный, общее чи- 
сло водителей в которых составило бо- 
лее 2000 человек. Нам кажется, что ре- 
зультаты этой работы могут предста- 
вить определенный интерес как для во- 
дителей, так и для руководителей авто- 
транспортных предприятий. Они помо- 
гут, на наш взгляд, сделать более целе- 
направленными разрабатываемые меро- 
приятия по повышению безопасности 
движения. 

По нашим наблюдениям, профессия 
водителей в общем-то профессия моло- 
дых. Наибольшее число работающих во- 
дителей приходится на возраст 21 — 26 
лет. Значительна доля и тридцатилет- 
них, а затем возрастная кривая быстро 
идет вниз. Люди старше 50 лет среди 
водителей встречаются реже, на некото- 


рых предприятиях пх нет вообще. Ка- 
кой же возраст наиболее опасен в смыс- 
ле вероятности всякого рода дорожных 
происшествий? Общая закономерность 
выявилась довольно четко: молодые 
водители чаще ошибаются при оценке 
дорожной обстановки, их действиям не 
достает уверенности, профессионализ- 
ма. С годами приходит опыт, и самый 
низкий показатель аварийности у води- 
телей 33 — 43 лет. А дальше число про- 
исшествий снова возрастает. Видимо, 
после 45 лет опыт и практические на- 
выки все-таки не могут компенсировать 
естественное снижение психофизиологи- 
ческих качеств. Стало быть, эта катего- 
рия водителей также требует особого 
внимания. Другой вывод: немалый ре- 
зерв для повышения безопасности дви- 
жения в закреплении водительских кад- 
ров, в устранении любых причин, по 
которым молодые иногда порывают с 
профессией, не достигнув «безопасного» 
возраста. 

Однако возраст, разумеется, еще не 
все. Согласитесь, что за руль должен 
садиться уравновешенный и бодрый че- 
ловек. Но наше самочувствие и рабочий 
настрой зависят не только от индиви- 
дуальных особенностей, а в значитель- 
ной мере и от условий и образа жизни. 
Наши исследования показали, что во- 
дители, живущие в общежитиях, в два 
с половиной раза чаще попадают в ава- 
рии, чем те, кто располагает кварти- 
рами. Здесь есть над чем подумать. 
Правда, в общежитиях в основном оби- 
тают молодые водители, и высокую 
аварийность легко «списать» на воз- 
раст. Но дело, думается, еще и в том, 
что не всегда уделяется достаточное 
внимание правильной организации от- 
дыха, питания, культурного обслужива- 
ния проживающих в общежитиях. Вот и 
оказывается за рулем «неисправный» 
водитель — уставший, раздраженный 
человек. 

Или возьмите такой социальный фак- 
тор, как семейное положение. Можно 
сказать наверняка, что с вступлением в 
брак и рождением ребенка надежность 
водителя повышается. Мы увидели, на- 


пример, что женатые водители во всех 
случаях на 50 — 70% реже становятся 
участниками дорожных происшествий, 
чем холостые. А наиболее опасны в 
этом смысле разведенные. Распад 
семьи не проходит бесследно, меняется 
поведение человека, а это часто сказы- 
вается и на качестве управления авто- 
мобилем. В другом «варианте» негатив- 
ные черты характера, приведшие к 
разрушению семьи, становятся и при- 
чинами происшествий, нарушений пра- 
вил движения. Мы думаем, никто не 
поймет сказанное, как призыв прини- 
мать на работу только женатых водите- 
лей. Просто, когда мы говорим о вос- 
питании чувства долга; гражданской от- 
ветственности и других морально-этиче- 
ских категориях, надо отчетливо пред- 
ставлять себе, где эти усилия следует 
приложить прежде всего. Можно сде- 
лать и другой вывод: любые меры по 
укреплению семьи — это шаги и к по- 
вышению безопасности движения. 

Наконец, мы выявили и определен- 
ную зависимость безопасности и надеж- 
ности водителя от уровня его образо- 
вания. Люди с неполным средним обра- 
зованием на 30% чаще попадают в ава- 
рии, чем их коллеги с аттестатом зре- 
лости. Водители со средним специаль- 
ным образованием ездят еще безопас- 
нее. В этом тоже нет ничего удивитель- 
ного: ведь учебные заведения не только 
дают знания, но и воспитывают профес- 
сиональную ответственность, расширя- 
ют общий кругозор. 

Конечно, все эти данные, полученные 
нами в результате статистического ана- 
лиза, справедливы, как говорится, в 
среднем, в общем и целом. Вместе с тем 
они отражение реальной действительно- 
сти. С известными коррективами в том 
или ином конкретном случае эти зако- 
номерности позволят более объективно 
и с пользой для дела определить воз- 
можности водителя, его место, харак- 
тер работы, вид транспортного средства. 

В. ТЕЛЕГИН, 
доцент политехнического института 
г. Хабаровск 


Почта „Зеленой волны" 


Не секрет, что водитель, успешно ра- 
ботающий в родном колхозе, на дорогах 
своего района, часто с опаской относит- 
ся к поездкам в большой город. Здесь он 
теряется на сложных перекрестках, при 
поворотах через обособленные трамвай- 
ные пути, неуверенно маневрирует на 
широких улицах с многополосным дви- 
жением, боится каждого милиционера. 
Объяснение этому простое: водитель не 
помнит пунктов Правил, выполнять кото- 
рые ему на сельских дорогах не прихо- 
дилось. Да и многоопытные водители — 
горожане твердо знают порой только те 
требования, с которыми приходится 
сталкиваться каждодневно, а обо всем 
остальном зачастую имеют довольно 
смутное предстішление. 

Успешно сдав экзамены и облегченно 
вздохнув, многие водители, что греха 
таить, не заглядывают больше в Правила 
дорожного движения. А медиками уста- 
новлено, что любая не имеющая повто- 
рения информация через год стирается 
в памяти человека больше чем наполови- 
ну. Через несколько лет от нее остается 
совсем немного. Не случайно так трудно 
приходится водителям даже с многолет- 
ним стажем в случае необходимости за- 
ново экзаменоваться по правилам дви- 
жения. 

На промышленных предприятиях тоже 
есть свои правила техники безопасно- 
сти. Они куда менее сложны, а наруше- 
ние их в большинстве случаев не грозит 
такими катастрофическими последст- 


виями, как аварии на дорогах. Тем не 
менее здесь обязательна ежегодная пере- 
подготовка по этим правилам со сдачей 
экзаменов всеми рабочими. Еще больше 
оснований для того, чтобы ввести такой 
же порядок на автотранспорте 

Думаю, что на всех автотранспортных 
предприятиях каждый водитель должен 
проходить ежегодную переподготовку по 
правилам движения по специальному, 
заранее известному графику, со сдачей 
экзамена для подтверждения своей ква- 
лификации. Такую же ежегодную пере- 
подготовку индивидуальных владельцев 
транспортных средств нужно организо- 
вать через общества автомотолюбитс- 
лей. 

Нельзя упускать никаких возможно- 
стей для повышения безопасности дви- 
жения на дорогах нашей страны. Перво- 
степенное значение тут имеет четкое 
знание и понимание Правил вс^ми уча- 
стниками движения. А для этого необхо- 
димо. чтобы все водители знали, что 
осведомленность в Правилах каждый 
год будет серьезно проверена. 

М. ПИНСИЕР, 
инженер-механик автотранспортного 
предприятия 

г. Минск 

Всем водителям в полной мере знако- 
мы неприятности езды по сырой, гряз- 
ной после дождя дороге. Движешься в 
потоке машин, и передняя обдает те- 
бя фонтаном жидкой грязи, в лучшем 
случае поднимает за собой облако капе- 
лек. которые в считанные минуты за- 
лепляют лобовое стекло настолько, что 
через него ничего не видно. Дождя дав- 


но нет. а «дворники» беспрерывно мель- 
тешат перед глазами, размазывая грязь 
по стеклу и с трудом расчищая про- 
зрачную полоску. И нет смысла отста- 
вать. чтобы ехать подальше, где уляжет- 
ся шлейф водяной пыли: тебя тут же об- 
гонят. займут освободившееся место 
перед тобой, и ты окажешься в преж- 
нем положении. 

В подобной ситуации выручают грязе- 
защитные фартуки за колесами: они 
принимают на себя грязеводяную взвесь, 
оберегают идущих позади от выброса 
гравия, но ими снабжены далеко не все 
автомобили. В том. что фартуки полез- 
ны. нужны, ни у кого нет сомнения. 
Почему же они не стали обязательной, 
кстати очень недорогой, принадлежно- 
стью оборудования каждой машины? Ы 
Правилах дорожного движения (пункт 
165, VI «ж»> имеется на этот счет поло- 
винчатая регламентация: запрещается 
эксплуатация, если отсутствует преду- 
смотренный конструкцией транспортно- 
го средства грязезащитный фартук ко- 
леса. А почему конструкторы многих ти- 
пов и моделей автомобилей не преду- 
сматривают эти фартуки? 

Думается, что настало время допол- 
нить Правила дорожного движения пря- 
мым и категорическим запрещением вы- 
езжать на дороги общего пользования 
без фартуков, а Министерству автомо- 
бильной промышленности — считать их 
обязательной принадлежностью выпуска- 
емых машин. 

К. БАРАННИКОВ, 
водитель первого класса 
Кабардино-Балкарская АССР, 
г. Баксам 
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ЭКЗАМЕН 
НА АРМЫ 


I. В каких направлениях может 
двигаться водитель? 

в любых А и В только В 
1 2 3 


II. Кто должен уступить дорогу 
в этой ситуации? 

мотоциклист водитель 

автомобиля 

4 5 


III. Можно ли водителю «скорой 
помощи» двигаться на ирасный 
сигнал? 

можно нельзя можно, если 
другие 
в состоянии 
обеспечить ему 
беспрепят- 
ственный 
проезд 

6 7 8 


IV. В какой последовательности 
должны двигаться транспортные 
средства? 


троллей- 

бус 

автобус 

трамвай 

мотоцикл 

9 


трамвай 

троллей- 

бус 

автобус 

мотоцикл 

10 


трамвай 

мотоцикл 

троллей- 

бус 

автобус 

11 


V. Можно ли начинать обгон 
этой обстановке? 


можно 


нельзя 


12 


13 


в 


VI. Можно ли повернуть налево 
таким образом? 

можно нельзя 

14 15 


VII. Разрешена ли стоянка в 
этом месте? 

разрешена не разрешена 

16 17 


VIII. Надо ли останавливаться 
перед красным сигналом свето- 
фора? 

надо не надо 

18 19 


IX. Иаков тормозной путь легко- 
вого автомобиля по сухому асфаль- 
ту со скорости 60 км/ч? 

10 м 15 м 20 м 25 м 30 м 
20 21 22 23 24 


X. В чем должна заключаться 
первая помощь пострадавшему 
при переломе ребер? 

положить по- туго забинтовать 

страдавшего грудную клетку 

на спину 

25 26 


Ответы ~ на стр. 40 





в МИРЕ 



КОРОТКО 


• •• 

Промышленность ГДР в 1978 году 
должна в соответствии с планом выпу- 
стить 169 тысяч легковых автомобилей 
(«Вартбург»» «Трабант»). Кроме того* бу- 
дет ввезено 94 тысячи машин* в том чис- 
ле бЭ тысячи из СССР* 14 тысяч из 
ЧССР и 10 тысяч из ФРГ. 


• •• 

Завод 43 ежегодно выпускает 35 тысяч 
мотоциклов |31 тысяча дорожных и 4 ты- 
сячи кроссовых). Все дорожные и значи- 
тельная часть кроссовых поступают на 
экспорт. 

• •• 

Современные гоночные мотоциклы 
класса 500 смЭ с коляской весят около 
150 кг. Их мощность — около 100 л. с.* 
скорость достигает 260 км/ч* а разгон 
до 100 км/ч занимает 2*5 с. 

• •• 

Английская фирма «Нортон», извест- 
ная своими тяжелыми мотоциклами с 
четырехтактными двигателями* перешла 
на выпуск мопедов «Изи-райдер» с двух- 
тактными моторами. 

На автомобиле «Ровер-3500» (Англия) 
через пороги кузова вентилятором систе- 
мы отопления продувают свежий воздух. 
Эта мера устраняет конденсирование вла- 
ги в полостях порогов и предотвращает 
их ржавление. 

• •• 

Карт класса 250 см\ оснащенный дви- 
гателями «ЯмВха» (2 цилиндра, 60 л. с. 
при 11 000 об' мин), показал на испыта- 
ниях в Англии скорость 225 км/ч и вре- 
мя разгона с места до 100 км/ч ~ 
3,5 с. По приемистости эта машина 
близка к автомобилям формулы I. 

• •• 

В октябре 1898 года* 80 лет назад 
братья Рено построили свой первый ав- 
томобиль, с которого ведет историю мар- 
ка «Рено». 

• •• 

Внешность кузова легкового автомо- 
биля «Пежо-305» разработана специали- 
стами итальянской дизайнерской фир- 
мы «Пининфарина». Последняя почти 20 
лет ведет с «Пежо» сотрудничество в 
этой области. 

• •• 

На десяти заводах «Фольксваген» в 
ФРГ нарму с легковыми «фольксвагена- 
ми» (гг. Вольфсбург, Оснабрюк и Эмдеи) 
выпускаются фургоны и грузовики 
1г. Ганновер), а также автомобили «Ауди» 
{гг. Некарсульм, Ингольштадт и Вольфс- 
бург) и «Порше'924» (г. Некарсульм . 

Фирма имеет дочерние предприятия в 
Бразилии, Мексике и ЮАР. 

В ФРГ фирма «Фольксваген», как из- 
вестно, прекратила производство моде- 
ли «Жук». Для поклонников этой моде- 
ли в нынешнем году будет ввезено 12 
тысяч «жуков». Их выпускает дочернее 
предприятие в Мехико. 

• •• 

Спортивный автомобиль «Порше-935» 
образца 1978 года, подготовленный к 
кольцевым гонкам в рамках техниче- 
ских требований группы 4, располагает 
двигателем мощностью 750 л. с. (рабо- 
чий объем — 3200* см ). Машима весит 
1030 кг и , <--^вает с* мм 


МОТОРОВ 


«ЧАВДАР» 
из БОТЕВГРАДА 


На заводе «Чавдар» в болгарском го- 
роде Ботевграде производятся две моди- 
фикации современного автобуса — моде- 
ли «11Г5» и «11МЗ». Первая — для го- 
родских перевозок, вторая — междуго- 
родная и туристская. Обе имеют совре- 
менный внешний вид. комфортабельны. 

Кузова моделей «11Г5» и «11МЗ» изго- 
товляют в Ботевграде по лицензии фир- 
мы «Карл Кесборер» (ФРГ), а шасси и 
двигатель — <Шкода-706РТО» (ЧССР). 

Особо следует отметить комфорта- 
бельность и эстетику салона междуго- 
родной модификации «Чавдара». Большая 
площадь остекления, мягкие, удобные 
«анатомические» сиденья с подголовни- 
ками и регулируемыми спинками, хо- 
рошая шумоизоляция — все это делает 
путешествие на «11МЗ» приятным и 
неутомительным. 

Техническая характеристика 
(в скобках отличающиеся данные 
по модели «11 МЗ») 

Габарит: длина — 10 6(Х) мм. ширина — 
2500 мм. высота — 3150 мм (3400) мм. 
база — 5450 мм. колея — 1927 спереди 
и 1755 мм сзади. Общее число мест — 
50(44), для сидения — 31 (44), снаряжен- 
ная масса — 8730 (9200) кг. полная мас- 
са — 14 400 (13 700) кг. Мощность двига- 
теля — 160 л. с. при 1900 об/мин, ско- 
рость — 66 (77) км/ч. 



.Чавдар-ІІМЗ». 


(Гаааі 


і 

ІрсэаааааааѲЭѲѲ 

1 


Планировка салона: вверху — у модели 
.11 Г5., линзу — у модели «11 М3». 



НОВЫЙ «РОМЕТ» 


в свете дискуссий о том. каким пу- 
тем пойдет развитие мотоциклов, опре- 
деленный интерес представляет микро- 
мотоцикл «Ромет-50М-1». который экс- 
понировал Союз молодых специалистов 
Польши на выставке НТТМ-78 в Москве. 

Машина имеет одноцилиндровый двух- 
тактный двигатель рабочим объемом 
50 см^ и мощностью 1.5 л. с. Коробка 
передач — двухступенчатая. Масса — 
35 кг. Допустимая нагрузка — 100 кг. Но- 
вый «Ромет» развивает скорость 40 км/ч 
и расходует топлива 2.2 л на 100 км. 

В 1980 — 1985 гг. в ПНР предполагает- 
ся продавать населению около 300 тысяч 
различных мопедов и микромотоциклов. 
Интерес к ним растет в основном благо- 
даря популярности у молодежи. 



«СЕНАТОР» 

ВМЕСТО 

«ДИПЛОМАТА» 

Весной на заводе «Опель» (ФРГ) нача- 
то производотво новой легковой модели 
«Сенатор», Она заменит самые большие 
машины, выпускавшиеся фирмой до сих 
пор, — «Дипломат» и «Адмирал». «Сена- 
тор» по габариту чуть больше нашей 
«Волги» ГАЗ— 24 и весит (1370 кг) при- 
мерно столько же. 

Новый автомобиль имеет пятиместный 
четырехдверный кузов и оснащается ше- 
стицнлнндровым двигателем рабочим 


объемом 2784 или 2969 см^ мощностью 
соответственно 140 или 180 л. с. Цилинд- 
ры расположены в ряд, и клапанный ме- 
ханизм выполнен по схеме ОНС (см. «За 
рулем», 1978, 1). Если у первого ва- 

рианта двигателя сдвоенный карбюратор 
«Солекс». то у второго — система («Вош- 
Л-Джетроник») впрыска топлива с элек- 
тронным управлением. Предусмотрено 
две разновидности трансмиссии: четырех- 
ступенчатад обычная и трехступенчатая 
автоматическая. 

Независимая пружинная подвеска всех 
колес, дисковые тормоза с усилителем, 
«радиальные» шины размером 175 — 14 — 
вот другие черты <С;енатора». Габарит: 
длина ~ 4811 мм. ширина — 1728 мм, 
высота — 1415 мм. База — 2683 мм. До- 
рожный прюсвет — 130 мм. 

Со 140-сильным двигателем автомобиль 
развивает 190 км/ч (при автоматической 
трансмиссии— 185 км/ч), а контрольный 
расход топлива составляет 10,8 л/100 км 


30 


РИТМЫ «128-ГО» 


По существу, этот автомобиль — наш 
старый знакомый. ФТ1АТ-І28 («За рулем», 
1969, № 11), наряженный в новый кузов. 
Его назвали «Ритмо». Имя символичное, 
поскольку теперь крупнейшая в Италии 
автомобильная фирма намерена с 1978 
по 1982 год поставить на производство 
пять новых легковых ФИАТов. Учащен- 
ный ритм смены моделей потребовал 
больших капиталовложений — за пять 
лет ФИАТ планирует израсходовать на 
обновление программы 200 миллиар- 
дов лир. 

Новое архитектурное оформление ку- 
зова сразу бросается в глаза: совсем 
нет декоративных блестящих деталей, 
круглые ниши дверных ручек, характер- 
ное оформление колес, бамперы, объеди- 
ненные с массивными пластмассовыми 
панелями передней и задней частей ку- 
зова. Эти бамперы амортизируют удары 
при столкновениях на скорости до 
6 км/ч. 

Компоновка машины в целом повторя- 
ет известный нам ФИАТ-12в: ведущие ко- 
леса передние, двигатель, установленный 
соосно с коробкой передач поперек ав- 
томобиля. полуоси неравной длины, не- 
зависимая подвеска всех колес — спере- 
ди типа «Мак-Ферсон». сзади — на по- 
перечной рессоре. Много внимания в но- 
винке уделено сокращению затрат на 
обслуживание, а межсервисный пробег 
рассчитан на 20 000 километров. 

Для «Ритмо» предназначены три разно- 


видности двигателя. Все они одинаковы 
по конструкции: чугунный блок цилинд- 
ров (их четыре), пятиопорный коленча- 
тый вал. алюминиевая головка, в кото- 
рой находится кулачковый вал. приводи- 
мый зубчатым ремнем. Выбор коробок 
передач: четырехступенчатая, пятисту- 
пенчатая и трехступенчатая автоматиче- 
ская. 

Хотя четырехместный кузов «Ритмо» 
на первый взгляд кажется угловатым, у 
него довольно х<юоший коэффициент об- 
текаемости — 0,38. Завод планирует вы- 
пускать машины как с трехдверными, 
так и пятидверными кузовами, каждый 
из которых в исполнении «Л» («Люкс») 
или «КЛ» («Комфорт, люкс»). Таким об- 
разом. их сочетание с тремя разновид- 
ностями двигателя дает 12 модифика- 
ций. 

За дополнительную плату «Ритмо» бу- 
дут оснащаться широким ассортимен- 
том оборудования: атермальными стек- 
лами, подголовниками сидений, самона- 
тягивающимися ремнями безопасности, 
кондиционером, автоматической транс- 
миссией. шинами увеличенного сечения. 

Дебют «ФИАТ-ритмо» состоялся в кон- 
це апреля на автомобильной выставке в 
Турине, где эта машина была головной 
и практически единственной новинкой. 
Выпуск ее начат в июне. Запланирован- 
ный масштаб производства — 2 000 штук 
в сутки. 


«ФИАТ-ритмо» — компактная машина. 
Ее длина — 3930 мм, ширина -- 1650 мм, 
высота — 1400 мм, база ~ 2400 мм, ко- 
лея ~ 1400 мм спереди и 1410 мм сзади. 
Машину в исполнении «КЛ» можно сра- 
зу отличить по необычному оформлению 
колес. Дверь в задней стенке открыва- 
ется наверх. Емкость багажника — 
0,35 м^. 


Параметры 

«Рит- 

мо- 

60Л» 

«Рнт- 
мо- 
65 л» 

«Рит- 

мо- 

75Л» 

«Рит- 

мо- 

75Л 

ауто- 

мати- 

ка» 

Рабочий объ- 
ем двигате- 
ля. см^ 

1116 

1301 

1498 

1498 

Мощность, 
л. с. 

60 

65 

75 

75 

Число об/мин 

5800 

5800 

5800 

5800 

Степень сжа- 
тия 

9.2 

9.1 

9.0 

9.0 

Снаряженная 
масса, кг: 
с трех- 

дверным 
кузовом 

860 

880 

870 

900 

с пяти- 

дверным 
кузовом 

895 

895 

905 

935 

Скорость. 

км/ч 

145 

150 

160 

155 

Контроль- 
ный расход 
топлива. 
л/100 км 

8.3 

8.4 

8.8 

10.0 

Время про- 
хождения 
1000 м с ме- 
ста. с 

37.9 

36.1 

34.4 

38.2 


Примечание. Скорость и время про- 
хождения 1000 м с места замерены с на- 
грузкой 2 человека и ^ кг груза. 



(11,8 лДОО км с «автоматикой»). При 
180-сильном моторе скорость — 210 км/ч 
(200). а расход топлива — 10,9 л/100 км 


(11.9). 

На базе «Сенатора» со 180-сильным 
двигателем начат выпуск модификации 


«Опель-монца», имеющей двухдверный 
четырехместный кузов «купе». Эта ма- 
шина развивает скорость 215 км/ч. 
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Ч!Т' 



Как-то в приморской краевой газете 
«Красное знамя» появилось не совсем 
обычное для нее объявление. Спортивно- 
технический клуб ДОСААФ города Вла- 
дивостока приглашал молодежь на от- 
крытые старты по скоростному маневри- 
рованию на мотоцикле. Начальник клуба 
Александр ФлорианскнЙ и председатель 
совета клуба Александр Корякин не воз- 
лагали больших надежд на мероприя- 
тие — это был лишь эксперимент. Но 
4рассу состязаний подготовили тщатель- 
но. а для тех. кто придет без собствен 




ПРИМОРЬЕ СПОРТИВНОЕ 
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ной ыашины, заправили и отрегулирова- 
ли мотоцикл. 

Ребят пришло неожиданно много. Не 
все решались выступать. Но немало на- 
шлось и таких, кто пожелал испытать се- 
бя. А результат? Двадцать пять юношей 
были зачислены в секцию мотоспорта. 

Приглашение молодежи к спорту — 
лишь одно из многих начинаний дружно- 
го коллектива. Здесь хорошо организуют 
и хозрасчетную подготовку водителей и. 
главное, умеют накопленные средства 
направить на развитие спорта. Только в 
нынешнем году клуб приобрел пять авто- 
мобилей для ралли. Более 500 его членов 
занимаются в секциях мотокросса, мото- 
многоборья и картинга. 

Не забывают в СТК и о подготовке 
спортивных судей, общественных ин- 
структоров, организуют работу с подро- 
стками при домоуправлениях. 

Не только в столице Приморья — Вла- 
дивостоке любят автомотоспорт. Даже во 
всесоюзном календаре можно найти, на- 
пример. такую строчку: «картинг, на 
приз героев-пограннчников, Дальнере- 
ченск». Л ведь это совсем небольшой го- 
родок на самом краю нашей огромной 
страны. И сюда докатилась волна увле- 
чения гонками на микроавтомобилях. 

В Уссурийске, тоже городе небольшом, 
на старт состязаний местного масштаба 
выходит до десятка команд. Это только 
по картингу. Кроме него, здесь многие 
коллективы культивируют авторалли, 
скоростное маневрирование на автомоби- 
лях и мотоциклах, мотокросс, гонки по 
ипподрому и ледяной дорожке. Организа- 
тором всей этой работы высыпает ме- 
стный спортивно-технический клуб. 
Спортом высоких скоростей занимаются 
не только в клубах ДОСААФ и в коллек- 
тивах транспортных предприятий. Мно- 
гие первичные организации Общества 
открывают мотосекцин. комплектуют 
команды, выступают на соревнованиях. 
Лидером среди них по праву считается 
мотосекция владивостокского «Дальзаво- 
да>. В свое время группа энтузиастов 
во главе с мастером спорта Л. Успенским 
решила организовать заводскую команду 
гаревиков под названием «Восток». Коми- 
теты ДОСААФ и профсоюза поддерясали 
это начинание. 

Были выделены средства, помещение, 
приобретена техника. Дирекция оплатила 
расходы, связанные с переоборудованием 
стадиоиа. И дело пстло на лад. Примор- 
цы были чемпионами СССР, завоевывали 
«серебро» и «бронзу». Когда идут сорев- 
нования. на заводском стадионе не быва- 
ет свободных мест. Он рассчитан на 8 — 9 
тысяч зрителей. А за год увлекательные 
состязания успевают посмотреть до 
150 тысяч человек. 

Много славных дел на счету дальне- 
восточных любителей автомобильного и 
мотоциклетного спорта. Но есть у них и 
свои проблемы. Мало еще для них в При- 
морье спортивных арен, да и календарь 
соревнований пока бедноват. И если пер- 
вая проблема, несомненно, со временем 
будет решена местными силами, то о вто- 
рой должны позаботиться наши всесоюз- 
ные федерации. Пришла пора всерьез 
задуматься, как обеспечить более актив- 
ное ігчастне в турнирах большого масш- 
таба спортсменов Приморья — «края да- 
лекого. но нашенского». 

В. СМИРНОВ 

г. Владивосток 


Участники ралли «Восток» стартуют по 
традиции на площади Борцов за власть 
Советов — центральной в столице При- 
морья. 


Автогонки на ипподроме в Уссурийске. 


Соревнования мастеров спидвея во Вла- 
дивостоке всегда проходят при перепол- 
ненных трибунах. 


На трассе моттжросса в пригороде Влади- 
востока. 


Площадь Борцов за власть Советов слу- 
жит спортивной ареной и для картинги- 
стов. 


Фото Г. Ильина 


В РОДНЫХ стенаУ 


Кубок дружбы социалистических стран пр картингу 



Первые два этапа Кубка дружбы социалистических стран по картингу проходили 
в ГДР и ЧССР. В отличие от прошлых лет, наши спортсмены начали выступление 
менее удачно; в обоих случаях они занимали третье место после команд Чехосло- 
вакии и Польши. Третий этап, состоявшийся в Москве, давал советским картніігис- 
там возможность поправить турнирное положение — дома, как говорится, и стены 
помогают. 

Контрольные заезды, по итогам которых определялись четыре стартовые группы, 
казалось, подтвердили серьезность намерений нашей команды на победу. Среди тех. 
кто показал десять лучших ре.зультатов, было пятеро советских картингистов — 
ровно столько, сколько нужно бы для командного зачета. Обнадеятл и первый за- 
езд. в котором встретились четверо наших и четверо чехословацких гонщиков. Хотя 
победу здесь одержал И. Колецки (ЧССР), перевес все же был на стороне советских 
картингистов, опередивших главных соперников на в очков. 

К сожалению, этот успех в дальнейшем развить не удалось. Чехословацкие спортс- 
мены, располагающие отличными двигателями, демонстрировали на лужниковской 
трассе завидные скорости, высокое мастерство езды на микроавтомобилях. Особен- 
но мощно выступали лидеры команды ЧССР — Иржи Крейчиржнк н Йозеф Копецки, 
которые из трех своих заездов выиграли по два и по разу финиширова.пн вто- 
рыми. 

Из наших ребят успешнее других выступал студент Московского автомобильно- 
дорожного института Михаил Густешов. До самого конца соревнований он сохранял 
шансы на третье место. Чтобы стать призером, ему нужно было в своем заключи- 
тельном заезде финишировать вторым. После старта он занял позицию вслед за 
лидером — И. Крейчнржнком. Сзади надежное прикрытие — А. Мирзоян, П. Бушла- 
нов. В. Иванченко. Однако к концу заезда С. Волину (ЧССР) все же удалось про- 
рваться сквозь заслон и обойти Густешова. В итоге все три первых места достались 
чехословацким картингистам — И. Крейчиржнку, И. Копецки и М. Шимаку. Четвер- 
тым был М. Густешов. пятым — М. Рябчиков, шестым — В. Досталь (ЧССР). 

Командную победу уверенно одержали чехословацкие гонщики — 41 очко. И все 
же наши спортсмены сделали шаг вперед ііо сравнению с первыми двумя этапами. 
В Москве онн были вторыми, что позволило им обойти команду Польши в общем за- 
чете после трех выступлений в і^бке (на лужниковской трассе команда СССР на- 
брала 83 очка. ПНР — 120. ГДР — 151. ВНР — 177. НРБ — 229 очков). 

Теперь без особого риска можно было утверждать, что Кубок дружбы сохранит 
и в атом году чехословацкую «прописіог». Нашим картингистам предстояла нелегкая 
борьба за призовое место на трассах Венгрии, Польши. Болгарии. Нелегкая потому, 
что даже в родных стенах были видны изъяны в подготовке команды — погрешно- 
сти в стиле езды и тактике построения гонки, что при менее мощных моторах осо- 
бенно было заметным. Слишком мноі-о еще разных неисправностей в картах, которые 
приходится устранять в перерывах между заездами в ущерб отдыху и подготовке 
к очередному старту. Похоже, что некоторые наши картингисты снизили спортивную 
форму, и это сказалось на. морально-волевом настрое сборной коллектива в целом. 
А ведь именно ответственность каждого за выступление команды, желание отдать 
все силы для победы серьезно помогали нашим картингистам добиваться по(№д в 
Кубке дружбы в прошлом. 

А. ЧЕРКАССКИЯ. 
председатель комитета иартиига ФАС СССР 
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Длинный спидвей. 
Чемпионат 1978 года 


По 

новой 

формуле 


С нынешнего года Международная мо- 
тоциклетная федерация утрердила для 
этого вида соревнований новое назва- 
ние — длинный спидвей. Раньше он был 
известен как гонки по 1000-метровому 
треку. Для наших любителей спорта, сле- 
дящих за тем. что происходит на между- 
народных трассах, этот вид что-то вроде 
таинственного незнакомца. Советские 
гонщики еще ни разу не стартовали на 
длинном треке за рубежом, хотя чемпио- 
наты мира проводятся с 1971 года (класс 
500 см^). Правда, лет восемь назад груп- 
па ленинградских спортсменов гостила 
в Финляндии, где познакомилась с состя- 
заниями на 1000-метровом треке, но эта 
поездка практически мало прибавила к 
тому, что было известно о новом родст- 
веннике традиционного спидвея. 

Между тем фамилии чемпионов мира 
по длинному спидвею (будем теперь на- 
зывать его так) — И. Маугера из Новой 
Зеландии, датчанина О. Ольссена, шведа 
А. Миханека и Э. Мюллера из ФРГ сви- 
детельствуют о том, что успех здесь не- 
изменно приходит к самым опытным 
мастерам обычных гаревых гонок по 
400-метровому треку. Мотоциклы, спосо- 
бы их подготовки, техника старта и про- 
хождения поворотов — главные секреты 
трековых соревнований, несомненно, род- 
нят оба вида. 

В нашей стране регулярно проводятся 
гонки по ипподрому (имеющие, кстати, 
большую историю), которые очень близ- 
ки к длинному спидвею. Было время, 
когда на ипподроме гонщики выступали 
и на машинах классов 500 см^. но из-за 
больших скоростей и связанной с ними 
опасности травм «пятисотки» исключи- 
ли из соревнований. Не последнюю роль 
в этом сыграл, видимо, и спидвей, кото- 
рый своей популярностью затмил иппод- 
ромные гонки. В итоге здесь остались 
лишь три класса машин: 125. 175 и 

350 см3 (с нынешнего года введен чет- 
вертый — 250 см3). 

Теперь можно утверждать, что мы уже 
заочно знакомы с длинным спидвеем. И 
хотя это название еще не фигурирует в 
спортивном календаре (по-прежнему в 
ходу ипподромные гонки), наши спортс- 
мены накопили некоторый опыт выступ- 
лений на 1000-метровых дорожках в 
классе 500 смз. Прошли уже четыре чем- 
пионата Советского Союза, последний из 
них — почти по той же формуле, что и 
мировое первенство нынешнего года. 
Правда, если ориентироваться на фами- 
лии чемпионов, то можно сделать вывод: 
преимущество гаревиков у нас еще не 
такое сильное, как за рубежом. Первую 
золотую медаль завоевал В. Смирнов 
(Ленинград), выступающий в спидвее и 
на ледяной дорожке. Второй чемпион — 
Я. Мюрк (Таллин) тяготеет к кольцевым 
и ипподромным гонкам. Высшая награ- 
да и на счету новосибирца С. Тарабанько 
(он разделил ее со Смирновым) — при- 
знанного аса ледяного трека. И. наконец, 
А. Фролов из Вознесенска, можно ска- 
зать, чистый гаревик. Так что спор о 
преимуществах спортивных специально- 
стей на нгшіих 1000-метровых дорожках 
в классе 500 смЗ еще не решен, правда, 
склоняется он. судя по всему, в пользу 
мастеров спидвея. 
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ПРИЗЫ, 


X Всесоюзные 
соревнования 
школьников-автомобилистов 


Автомобилиста в истинном значении 
этого слова от просто ездящего за рулем, 
независимо от того, кто он — профес- 
сионал или любитель, отличают многие 
качества, выражающие его заинтересо- 
ванность, его компетентность в автоделе. 
Не случайно лет сорок назад между по- 
нятием «автомобилист» и «автоспортс- 
мен» ставили знак равенства, подчерки- 
вая тем самым, что оба эти слова опре- 
деляют высшую квалификацию водителя. 
Само собой разумеется, чем больше бу- 
дет у нас настоящих автомобилистов сре- 
ди тех, кто водит машины, тем в боль- 
шем выигрыше окажется не только 
автомобильное дело, но и общество в це- 
лом. Меньше аварий, жертв и других по- 
терь, меньше конфликтных ситуаций на 
дорогах, выше производительность труда 
шоферов и многое, многое другое. 

Обо всем этом думали мы, когда под 
звуки марша на торжественное открытие 
X Всесоюзных соревнований школьников- 
автомобилистов выходили 17 команд со- 
юзных республик, городов Москвы и Ле- 
нинграда. В самом деле, ведь именно 
этой благородной цели — воспитанию 
настоящих автомобилистов, автомобиль- 
ной смены, достойной двадцатого века, 
и служат наши соревнования, которые 
живут, ширятся, набирают силу уже де- 
сять лет кряду. 

Помнится, первый отчет о них в жур- 
нале назывался «В добрый путь!» И бы- 
ли в нем такие слова: «Не нужно быть 
пророком, чтобы предугадать будущее 
этих соревнований... Право же, мы не 
удивимся, если спустя какое-то время в 
городах на старты состязаний школьни- 
ков-автомобилистов выйдут сотни, тыся- 
чи ребят...» 

И вот лучшие из этих сотен и тысяч 
стоят здесь, в Рустави, на трассе нового 
спортивно-технического комплекса 

ДОСААФ Грузии, чтобы выслушать при- 


ветствия и напутствие старших, ощутить 
приподнятость ритуала открытия и ри- 
нуться в водоворот спортивной борьбы. 

По сложившейся за десять лет тради- 
ции открытие приурочено к началу во- 
дительских соревнований — автоэстафе- 
те, скоростному маневрированию, а за 
день до этого ребята мерятся силами в 
знании правил движения, в умении мет- 
ко стрелять из малокалиберной винтов- 
ки. Так что к подъему флага уже прове- 
дены первые подсчеты, 

«Ребятки, — обращается к своим по- 
допечным руководитель команды Сарато- 
ва А. Г. Канаев, — надо во чтобы то ни 
стало отыграть 13 секунд у ростовчан. 
Понимаю, очень это трудно, но ведь не- 
возможного-то нет». 

Александр Георгиевич знает, что гово- 
рит. Пять раз приводил своих ребяток 
на высшую ступень пьедестала почета. 

После первого дня саратовцы лишь на 
пятом месте — они проигрывают 53 оч- 
ка (секунда — очко) дебютантам — гру- 
зинским школьникам, неожиданно для 
всех набравшим наименьшую сумму. 
18 очков уступают они команде Москов- 
ской области (согласно Положению, в фи- 
нал допускали трех победителей Всерос- 
сийских соревнований), 14 — москвичам. 
Но Канаев говорит только о 13 «ростов- 
ских» секундах. В том, что его питомцы 
остальных одолеют, он уверен. 

...На раскаленной трассе в Рустави все 
дышит зноем. В тени плюс тридцать во- 
семь, на солнце около пятидесяти. Если 
бы не титанические усилия начальника 
республиканского спорттехклуба Тенгиза 
Давыдовича Чхаидзе, всю ночь вместе с 
помощниками сооружавшего тент, было 
бы здесь сущее пекло. Под стать рекорд- 
ной жаре и спортивные страсти. В авто- 
эстафете ростовчане показывают велико- 
лепное время ^ 129,98 с, и всегда урав- 
новешенные, спокойные саратовцы, стар- 
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тующие по жребию после своих главных 
солериииов, кажется, дрогнули. Во вся- 
ком случае, они менее успешно справля- 
ются с эстафетой и и 13 секундам добав- 
ляют еще столько же. Теперь им уже 
приходится рассчитывать лишь на уда- 
чу. А остальные конкуренты, как и пред- 
видел Канаев, остаются позади. 

В заключительном виде многоборья — 
скоростном маневрировании саратовцам 
удается-тани отыграть у лидера 3 очка, 
но они уже погоды не делают. Итак, X 
Всесоюзные соревнования ознаменова- 
лись рождением нового победителя. 

В заголовок этого отчета вынесены 
слова, которые в какой-то мере опреде- 
ляют внутреннее и внешнее содержание 
всесоюзных школьных автомобильных. 
За десять лет они претерпели немалые 
изменения, и сегодня есть повод погово* 
рить об этом. 

ПРИЗЫ. Вначале были только кубки и 
личные награды, учрежденные редакци- 
ей журнала «За рулем». Затем год от 
года они пополнялись другими почетны- 
ми трофеями. Ныне на всесоюзных со- 
ревнованиях наряду с призами журнала 
разыгрываются переходящие кубки: ЦК 
ВЛКСМ, Министерства просвещения 
СССР, министерств автомобильного 
транспорта РСФСР, БССР и Грузии. Все 
это — свидетельство широкого призна- 
ния соревнований школьников. 

УЧАСТНИКИ. В 1969 году на предложе- 
ние журнала откликнулось четыре горо- 
да — Москва, Ленинград, Киев, Иркутск. 
Десять лет спустя тринадцать республик, 
Москва и Ленинград направили свои 
сборные команды. В протоколе мандат- 
ной комиссии нынешних соревнований 
фамилии ребят из столиц — Ташкента, 
Риги, Баку, Фрунзе и других, из городов 
Харькова, Гомеля, Гродно, Каунаса, Тау- 
раге, Паневежиса, Рустави и даже из сел 
Житоково, Людвиново, Каменка. Боль- 


шинство участников — победители рес- 
публиканских и городских соревнований. 

БОЛЕЛЬЩИКИ. За десять лет школьни- 
ки-автомобилисты приезжали на всесоюз- 
ные соревнования в Москву (дважды), 
Харьков, Минск, Куйбышев, Вильнюс, 
Ижевск, Орел, Хмельницкий, Тбилиси. 
Чаще всего города отводили для этого 
свои главные площади. Многие тысячи 
людей окружали их плотным кольцом, 
воздавая должное мастерству юных во- 
дителей. Но даже в тех редких случаях, 
как это было в Тбилиси, когда состяза- 
ния проходили за городом, самые стра- 
стные болельщики — ребята — были тут 
как тут. 

ПОБЕДИТЕЛИ. Главным призом — куб- 
ком «За рулем» владели ленинградцы 
(1969), москвичи (1970—1972), саратовцы 
(1973—1977). Нынешние победители — 
ребята из Ростова-на-Дону, воспитанники 
Детской автомобильной дороги Министер- 
ства автомобильного транспорта РСФСР 
(руководитель команды — Н. Гулении, 
тренер — Г. Моховиков). 

БРИГАДА «ЗА РУЛЕМ» 

Результаты соревнований 

Командный зачет: 1. Ростов-на-Дону; 
2. Саратов; 3. Московская область. 

Личный зачет: юноши — 1. Ш. Бог- 
данов (Саратов); 2. С. Щелоков (Ростов- 
на-Дону); 3. В. Панько (Московская об- 
ласть): девушки — 1. В. Беляева (Мос- 
ковская область); 2. И. Лукьянова (Сара- 
тов); 3. Л. Царева (Ростов-на-Дону). 

Редколлегия н редакция жзгрнала «За 
рулем» выражают большую благодар- 
ность ЦК ДОСААФ Грузин я его спорт- 
техклубу, Министерству просвещения 
республики, ГАИ г. Тбилиси за проведе- 
ние на высоком уровне соревнований. 


Последний чемпионат страны состоял- 
ся в Таллине. Он вызвал особый интерес. 
Дело в том. что ипподромные гонки в 
классе 500 смЗ включены в программу 
VII летней Спартакиады народов СССР, 
финальная часть которой пройдет в бу- 
дущем году. Таким образом, старты в 
столице Эстонии стали как бы проверкой 
зрелости и популярности нового вида 
соревнований, готовности гонщиков и ор- 
ганизаторов. системы проведения сорев- 
нований. 

К чемпионату были допущены без 
ограничений все приславшие заявки и 
имеющие опыт выступлений на ипподро- 
мах. гаревых и ледовых треках. Уже в 
ходе отборочных стартов выяснилось, 
что гонщики не равны по мастерству. На 
дистанции в 3150 метров даже среди 16 
лучших последний прошел ее на 7.6 с 
медленнее сильнейшего, что соответст- 
вует отставанию более чем на 200 мет- 
ров. Такой разброс о результа- 
тах свидетельствует о несовершенстве 
отбора участников и обязывает задумать- 
ся о будущем. Очевидно, надо возродить 
существовавшую некогда традицию н 
допускать к всесоюзным первенствам 
лишь победителей и призеров республи- 
канских соревнований. Это как раз тот 
случай, когда правильно построенная 
система стартов снизу доверху станет 
стимулом в развитии нового вида сорев- 
нований и подготовке гонщиков на мес- 
тах. А условия для этого сейчас самые 
благоприятные: спартакиадные гонки на 
ипподроме будут лично-командными, и 
интересы создания сильной команды 
просто заставят проводить в областях и 
республиках свои первенства. 

После того как все спортсмены чемпи- 
оната на отборочном этапе дважды пре- 
одолели дистанцию в 3150 метров с за- 
сечкой времени, были отобраны 16 ос- 
новных и два запасных гонщика. Фи- 
нальная часть проходила по новой таб- 
лице. утвержденной ФИМ для длинного 
спидвея. Каждый стартовал шесть раз и 
встречался с каждым дважды (всего в 
программе чемпионата было 16 заездов). 
Одновременно на дорожку ипподрома 
выхолили шестеро спортсменов, за пер- 
вое место начислялось 5 очков, за вто- 
рое — 4, за третье — 3, четвертое — 2. 
пятое — 1 очко. Новая таблица полно- 
стью себя оправдала. Большая часть за- 
ездов прошла в острой, увлекательной 
борьбе. 

Основными претендентами на победу 
считались известные в стране гонщики 
новосибирец С. Тарабанько. его земляк 
В. Кузнецов, ленинградцы В. Смирнов. 
О. Добринский. москвич В. Субботин, хо- 
зяин трассы Я. Мюрк и А. Щербаков. 
В. Пржевальский из подмосковного го- 
рода Луховицы. Однако не они задавали 
тон на таллинском ипподроме. Вне кон- 
куренции на этот раз был дружный дуэт 
из Вознесенска — Анатолий Фролов и 
его тренер Анатолий Миронов. Оба на- 
брали 29 очков из 30 возможных. В пер- 
вой встрече между ними победил тренер, 
а во второй — ученик. Согласно положе- 
нию о чемпионате, преимущество при 
равенстве очков получал тот. кто выиг- 
рал заключительный совместный заезд. 
В итоге золотую медаль завоевал 22-лет- 
ний Анатолий Фролов, третье место за- 
нял Олег Добринский. В шестерку силь- 
нейших вошли также Иван Нагар (Ленин- 
град). Виктор Кузнецов и Сергей Тара- 
банько. 

Соревнования проходили в очень слож- 
ных погодных условиях. Из-за сильного 
затяжного ливня, испортившего дорож- 
ку. заезды первого дня пришлось пре- 
рвать. Усилиями работников ЦК ДОСААФ 
Эстонии удалось на следующие суткі] 
подготовить ипподром и возобновить со- 
стязания. Но впечатление о чемпионате 
было все-таки непорчено, правда, по 
другой причине. Ряд заездов проводи- 
лись без кворума, на дорожку выезжали 
два-три гонщика. Дело в том, что некото- 
рые спортсмены, убедившись после пер- 
вых неудач в бесперспективности даль- 
нейшей борьбы, отказались выступать 
во второй день. В. Смирнов вообще само- 
вольно уехал с чемпионата. Думается, 
тренеры и руководители спортивных 
коллективов, где занимаются эти гонщи- 
ки, должны дать принципиальную оцен- 
ку поступку своих воспитанников. Спорт 
не терпит делячества. 


С. РЫЛЛО, 
почетный судья по спорту, 
председатель трекового комитета 
ФМС СССР 
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Летом нынешнего года советскому 
спидвею исполнилось 20 ііет. За это вре- 
мя наши мастера гаревого трена вписали 
немало ярких страниц в историю круп* 
иейших меидіународных соревнований. 
Правда, им не удавалось пробиться на 
высшую ступень пьедестала почета в 
личных н командных чемпионатах мира, 
МО в активе сборной СССР десять выступ- 
лений в финале среди четырех сильней- 
ших команд. На ее счету пять комплек- 
тов серебряных и три — бронзовых 
наград. Многие годы советские гонщики 
постоянно стартовали в финале личных 
чемпионатов мира (были случаи, когда 
здесь выступало сразу шестеро предста- 
вителей нашей страны). Независимо от 
занятого места сам факт участия в нем~ 
свидетельство высшего мастерства, пото- 
му что путь к финалу лежит через мно- 
гоступенчатые отборочные соревнования, 
где представлены лучшие гонщики мира. 
Две серебряные медали Игоря Плеханова, 
завоеванные в 1964 и 1965 годах в Гете- 
борге и на стадионе «Уэмбли» в Лондоне, 
в свое время достаточно убедительно го- 
ворили о силе наших гаревиков. 

Однако, как ни приятны воспоминания, 
с сожалением приходится констатиро- 
вать, что двадцатилетие нашего спидвея 
совпало с самой трудной порой в его ис- 
тории. Вот уже два сезона подряд в фи- 
налах нет гонщиков в форме сборной 
СССР. Видимо, стоит проанализировать 
причины этого в специальной статье. 
Сейчас же поговорим о том, что произо- 
шло в континентальном финале команд- 
ного мирового чемпионата, который ссь 
стоялся на реконструированном треке в 
Ленинграде. 

Право стартовать здесь сборная СССР 
оспаривала в двух отборочных соревно- 
ваниях, где одержала победы над нацио- 
нальными командами Голландии, Югосла- 
вии, Италии и ФРГ. Западногерманские 
спортсмены, занявшие второе место в 
полуфинале континента, тоясе прибыли в 
Ленинград. Еще две сборные — Польши 
и Чехословакии были допущены без от- 
борочных стартов. Каищая из четырех 
команд ставила задачу занять место не 
ниже второго, -поскольку лишь оно дава- 
ло путевку в финал чемпионата мира, 
где были уже известны другие участни- 
ки — сборные Англии и Дании. 

Вот выдержки из записей, сделанных 
мною по ходу необычайно острой и дра- 
матичной борьбы, свидетелями которой 
стали почти 12 тысяч ленинградцев, за- 
полнивших трибуны трека. 

Дебют гонки наша сборная разыграла 
как по нотам. Задержавшись на старте, 
М. Старостин на повороте стремитель- 
ным рывком вышел вперед и первым пе- 
ресек линию финиша. Лидер сборной 
ЧССР И. Штанцль из-за неполадок в дви- 
гателе дистанцию не закончил. Во втором 
заезде его товарищ по иоманде Я. Вернер 
компенсировал неудачу, завоевав три 
очка, но и наш Н. Корнев тоже не спло- 
ховал он был вторым. Итог таков: 
СССР — 5 очков, ЧССР — 3, ПНР и 
ФРГ — по 2. 

Следующие два заезда. В. Смирнову яв- 
но не хватает характера: третье место на 
родном треке говорит само за себя. И 
еще один обидный сбой. Надо было ви- 
деть, с каким азартом и мастерством 
Г. Хлыновский обходил на поворотах по- 
ляка Э. Яицажа и чехословацкого гонщи- 
ка В. Вернера. В его победе уже никто не 
сомневался, и вдруг... перебои в работе 
двигателя. Заряд истрачен впустую ~ 
лишь третье место. Сборная Польши 
усилиями Яицажа и М. Чеслака, устано- 
вившего новый рекорд трека, вышла впе- 
ред — 8 очков. У чехословацкой команды 
5 очков. Наши имеют 7, сборная ФРГ <4 
очка) без своего лидера Э. Мюллера, су- 
дя по всему, серьезной конкуренции не 
составит. 

Вторая серия заездов существенных 
изменений не внесла. Вновь вяло высту- 
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пил Смирнов, но Корнев, Старостин и 
Вал. Гордеев были на финише вторыми. 
Три победы на счету полвсмих гареаи- 
нов. Счет стал: ПНР — 17 очнов, СССР — 
14, ЧССР — 9 и ФРГ — 8. 

Драматнчесиий 11-й заезді Снова Хлы- 
ноасний после старта третий, и вновь на 
повороте он разом оставил позади и 
Штанцля и Чеслаиа. Победа? Нет, двига- 
тель опять дает перебои — а итоге лишь 
третье место. А вот у сборной ЧССР стар- 
товый кризис, кажется, миновал. Более 
того, самый молодой ее участник 20-лет- 
ний А. Дримль улучшил рекорд Чеслаиа, 
показав время 1 минута 16,8 секунды. 
Перед последней серией заездов: ПНР — 
23 очка, СССР — 20. ЧССР — 18, ФРГ — 
11 . 

От нашей сборной первым на дорожку 
выехал Хлыновский, пересевший на мо- 
тоцикл Старостина. Это обстоятельство и 
предыдуіцне обидные неудачи, видимо, 
повлияли на опытного бойца. Он ф— ' 
шировал последним. Команда ЧССР пе- 
реместилась на второе место, опережая 
наших спортсменов на очко. Теперь, что- 
бы попасть в финал, советские гонщики 
должны были в оставшихся трех заездах 
одерживать победы. Увы, они добыли 
всего два очка. На финише соревнований 
команды расположились а следующем 
порядке: ПНР — 31 очко, ЧССР — 27, 
СССР — 22 и ФРГ — 16. 

Эти записи, как видите, отразили лишь 
ход борьбы, закончившейся не в поль- 
зу советских гонщиков. Но в моем блок- 
ноте есть еще заметки, которые во мно- 
гом раскрывают подтекст событий на га- 
ревой дорожке ленинградского трека. 

Соревнования я смотрел вместе с тре- 
нером сборной Польши Романом Хеладзе. 
Человек зтот, с такой необычной для 
польского гражданина фамилией, оказал- 
ся интересным, откровенным собеседни- 
ком. Он хорошо знает международный 
спидвей, давно знаком и с нашими гон- 
щиками. Еще перед началом соревнова- 
нии Р. Хеладзе сказал мне, что шансы на 
выход в финал у советской сборной ми- 
нимальны. Польские и чехословацкие 
спортсмены за последние годы накопили 
большой опыт выступлений в крупных 
международных встречах. Янцаж, Чеслак. 
Б. Прох, Е. Рембас <ПНР|, И. Штанцль, 
братья Вернеры, П. Ондрасии (ЧССР), 
стартовавшие в Ленинграде, стажируют- 
ся а настоящее время а профессиональ- 
ных английских клубах и каждую неде- 
лю проводят в их составах до трех сорев- 
нований. 

Но главное даже не в этом. Четырех- 
илапанные двигатели, которыми распола- 
гает наша сборная, но идут ни в какое 
сравнение с моторами, используемыми 
польскими и чехословацкими спортсмена- 
ми. Разница в мощности столь ощутима, 
что сводит на нет любые преимущества 
в мастерстве. В наіедом заезде наблю- 
далась одна и та же картина — на вы- 
хо)(е из поворота и на прямой наши со- 
перники яегко уходили вперед 

Р. Хеладзе спокойно смотрел гонку До 
конца 12-го заезда, когда сборная Поль- 
ши всего на три очка опережала коман- 
ду СССР. После него он сказал: «Хва- 
тит соревноваться гонщикам, пусть спо- 
рят машины. Последние четыре заезда 
мои ребята проведут на двух английских 
«веслейках». Из 31 очка сборной ПНР 
26 были добыты с помощью этих дви- 
гателей. 

На слемющий день три команды — 
СССР, ПНР и ЧССР провели товарище- 
скую личную гонку. Она была интересна 
тем, что все участники оказались в рав- 
ных условиях: польские спортсмены «вес- 
лейки» не использовали, а чехословац- 
кие гаревики, отправившие свои ма- 
шины домой, выступали на мотоциклах 
сборной СССР. Понимая всю условность 
сравнения результатов — соревнования 
как-никак товарищеские, где не нужно 
выкладываться по конца, — приведу все 
же их итоги: Смирнов — 14 из 15 очков, 
Старостин — 13, Гордеев и Корнев — по 
II, а лучший зарубежный участник 
А. Хушца (ПНР) был лишь пятым с Де- 
вятью очками. 

Конечно, неудачи нашей команды в по- 
следние два года имеют целый ряд при- 
чин. Но главная — резное отставание в 
мощностных показателях двигателей, ко- 
торые она использует. Остальные сопут- 
ствуют или вытекают из этой глав- 
ной. Без помощи специалистов, и преж- 
де всего конструкторов ВНИИмотопрома. 
это отставание ликвидировать будет 
сложно. 

Б. ЛОГИНОВ, 
спецкор «За рулем» 

г. Ленинград 



АВТОГОНКИ 


Чемпион мира на машинах формулы I 
в нынешнем году определился задолго 
до финиша. После одиннадцати этапов 
из шестнадцати Марио Андретти стал по 
сумме очков недосягаем для соперников. 
38-летний американец итальянского про- 
исхождения выиграл пять этапов. Не 
только личное мастерство и богатый 
опыт обеспечили ему победу. Большая 
заслуга в этом бригады инженеров и 
механиков английского завода «Лотос», 
которую возглавляет более двадцати лет 
главный конструктор Колин Чэпмен. Его 
новая модель «Лотос-79» показала свое 
превосходство над главными претенден- 
тами — автомобилями «Брэбхэм-Лльфа- 
БТ4в» и «Феррари-31 2-ТЗ». Эти машины 
располагали более мощными (на 30— 
40 л. с.) двигателями, чем «Лотос-70», но 
уступали ему по характеристикам управ- 
ляемости. Пример Андретти и «Лотоса» 
показывает, что тщательно спроектиро- 
ванное шасси столь же (если не а боль- 
шей степени) важно для гоночной маши- 
ны. как и мощный двигатель. 

Результаты соревнований 

X этап (Англия): 1. К. Рейтеманн (Ар- 
гентина). <Феррврн-312-ТЗ»; 2. Н. Лауда 
(Австрия); 3. Д. Уотсон (Англия), оба — 
«Брэ({хэм-Альфа-БТ4в»; 4. П. Депэлле 
(Франция), «тиррел-008»; 5. Г. Штук 
(ФРГ). «Шэдоу-ДН9»; в. П. Тамбе (Фран- 
ция), «Мак-Ларен-М2в». 

XI этап (ФРГ): 1. М. Андретти (США). 
«Лотос-79»; 2. И. Шехтер (ЮАР). «Вольф- 
ВР5»; 3. Ж. Лаффит (Франция). «Лнжье- 
Матра-ЖеВ»: 4. Э. Фиттипальди (Брази- 
лия). «Копершунар-Ф5Л»; 5. Д. Пирони 
(Франция). «Тиррел-008»; в. Э. Ребак 
(Мексика). «Лотос-78». 


МОТОКРОСС 


Первенство мира в классе 125 €№ в 
этом году проходит под знаком превос- 
ходства японских мотоциклов. Выступа- 
ющие на них гонщики заняли призовые 
места на большей части этапов. Лишь в 
отдельных случаях кроссмены на мото- 

Й икл ах е вропейских марок («Априллиа». 

ТМ. ТГМ. 43) смогли войти в число при- 
зеров. 

IX этап (ПНР), 1-й заезд: 1. Г. Ронд 
(Голландия). «Ямаха»; 2. Г. Райе (Бель- 
гия). «Сузуки»: 3. А. Ватанабе (Япония). 
«Сузуки»; 4. Ю. Худяков (СССР). 43. 5. 
М. Аутио (Финляндия). КТМ; в. Р. Гарвей 
(Англия). «Сузуки». 2-й заезд: 1. Ватана- 
бе: 2. Райе; 3. Аутио; 4. И. Хуравый 
(ЧССР). 43: 5. Ронд; б. А. Массан (Бель- 
гия), «Хонда». 


Чемпионат мира на мотоциклах класса 
до 1000 си’ с коляской в нынешнем году 
проходит в девять этапов. Нашу страну 
на этом ле]рвенстве представляют два 
экипажа: С. Щербинин и Н. Лыжин (в 
прошлом году они вышли на десятое 
место) и Н. Иванютин и О. Харин. 

Результаты соревнований 

I этап (Швеция). 1-й заезд: 1. Р. Грогг— 
А. Хюссер (Швейцария). «Нортон-Уосп»; 
2. К. ден Бнггелаар — К. ван дер Вайль 
(Голландия). «Ямаха-ЭМЛ»; 3. Н. Томп- 
сон — Г. Уитерс (Англия). «Нортон- 
Уосп»... б. С. Щербинин — Н. Лыжин 


(СССРК «Урал»... 9. Н. Иванютин — О. Ха- 
рин (СССР). «Урал». 2-й заезд: 1. Грогг: 
2. Э. Боллхальдер — Р. Воллхальдер 
(Швейцария), «Яиаха-ЭМЛ»: 3. Р. Валер— 
Г. Пеппингха>'с (ФРГ). «Ямаха-Уосп»... 10. 
Иванютин. 

II зтап (Голландия). 1-й заезд: 1. Грогг; 
2. В. ваіі дер Лааіі — Я. ван Влит (Гол- 
ландия). «Веслейк-Уосп»; 3. В. Шнайдер— 
В. Финк (Австрия). «Веслейк-Уосп». 2-й 
зтап: 1. Валер; 2. ден Биггелаар; 3. Г. Бо- 
рен — К. Лангле (Швейцария). «Нортон»... 
7. Иванютин. 

III зтап (Бельгия). 1-й заезд: 1. ден Бнг- 
гелаар; 2. Валер; 3. вен Д№ Лаан. 2-й за- 
езд: 1. ден Биггелаар: 2. Валер. 3. Болл- 
хальдер. 


МНОГОБОРЬЕ 


Первенство Европы по мотоциклетно- 
му многоОорью в нынешнем году прохо- 
дило в семь этапов. За последние не- 
сколько лет соотношение сил в атом ви- 
де соревнований изменилось. На нынеш- 
нем чемпионате вновь почетный титул 
после долгого перерыва выиграл спортс- 
мен ГДР, заявили о себе многоборцы 
ПНР, выступающие на машинах малых 
кубатур. 

Результаты первенства: класс 50 см' — 
Д. Перего (Италия). «Фантик-Сакс»: класс 
75 см'- — О. Скабурри (Италия), «Пух»: 
класс 100 см’ — Э. Шмид^ (ФРГ). «Цюн- 
дапп»; класс 125 см^ — Э. Вебер (ФРГ). 
«Цюндапп»; класс 175 см’ — Ф. Гуальди 
(Италия), КТМ; класс 250 см’ — Э.' Брис- 
сони (Италия). СВМ; класс 350 см> — 
Э. Лндриолеттн (Италия), КТМ; класс 
500 см’ — Д. Крочн (Италия), КТМ; класс 
свыше 500 см‘ — М. Егер (ГДР). МЦ. 


РАЛЛИ 


«Рейд польский» был четвертым эта- 
пом Кубка дружбы социалистических 
стран и одновременно 29-м этапом (из 
общего числа 46) первенства Европы по 
ралли. На старт вышли 77 экипажей. 
финиши[>овало — 27. В зачет Кубка шла 
первая часть «Рейда» протяженностью 
1 061 км. а вся дистанция составляла 
1 688 км. 

Победу в этапе европейского первен- 
ства одержал испанский экипаж А. Зани- 
ни и X. Петиско на «СЕАТ-131-абарт». Луч- 
ший результат спортсменов социалистиче- 
ских стран — четвертое место в абсо- 
лютном зачете В. Блакны и Л. Главки 
(ЧССРО. которые шли на «Шкоде-і;ЮРС». 
Из советских спортсменов наиболее ус- 
пешно выступили X. Оху и Т. Дненер. На 
«Ладе — 1600» они заняли восьмое место 
в абсолютном зачете. 

В зачете Кубка др^бы первенствова- 
ли Блахна и главка. Среди призеров так- 
же другой экипаж из ЧССР — С. Квайзар 
и И. Котек на «Шкоде-ІЗОРС» и поль- 
ские спортсмены, братья В. Возович и 
В. Возович на «Ладе— 1600». Среди на- 
циональных команд места распредели- 
лись так: 1. ЧССР; 2. ПНР; 3. СССР- 4. 
ГДР; 5. ВНР; 6, СРР. 

Пятым этапом Кубка дружбы стало 
«Дунайское ралли» в Румынии. Первые 
три места в абсолютном зачете заняли 
экипажи из ЧССР, выступавшие на «шко- 
дах» модели «130РС»; Блахна и Главка. 
В. Гавел и М. Воханка, Квайзар и Котек. 
Пятое место у советских раллистов С. Ву- 
ковича и В. Московских на «Ладе— 1600» 
(они стали ло(№цителями в классе А-І- 
1600 см-’). Другой наш экипаж — 3. Рай- 
де и Г. Вальдек — занял седьмое место. 
В командном заче-ге четвер-гую победу 
подряд одержала сборная ЧССР. Далее — 
спортсмены СССР. ПНР. НРБ. СРР. ГДР 
и ВНР. 

После пяти этапов в личном зачете 
по сумме очков впереди И. ШедивыІ) и 
И. Янечек (ЧССР) — 166 очков. Далее — 
Блахна и Главка — 150. братья Возо- 
вич — 141. На пятом месте советская 
пара Вукович — Московских со 119 оч- 
ками. 

В командном зачете по ^мме очков 
места распределились так; СГССР — 30; 
ЧССР — 28; ПНР — 19; НРБ - 17; 
ГДР — 14; СРР — 9; ВНР — 7. 


Музей ,,3а рулем*^ 


ПРОБЕГУ 40 ЛЕТ 


Идея сухой перегонки древесного топ- 
лива в газ для использования его в авто- 
мобильном двигателе давно занимала 
умы конструкторов. Более полувека на- 
зад советские специалисты начали рабо- 
ты над автомобильными газогенераторны- 
ми установками. С 1931 года в ИДТИ (ны- 
не НАМИ) начал функционировать специ- 
альный отдел, и через некоторое время 
институт сконструировал газогенератор 
НАТИ-Г14, который был принят для се- 
рийного производства. 30 ноября 1934 го- 
да семь отечественных автомобилей с га- 
зогенераторными установками вышли по 
маршруту Москва— Ленинград— Москва, и 
отчет о пробеге дал ценные сведения для 
их дальнейшего совершенствования. 

Первым отечественным серийным газо- 
генераторным автомобилем стал ЗИС— 13 
на шасси ЗИС — 11 (модификация грузо- 
вика ЗИС— 5). В 1936 году была выпуще- 
на партия в 900 штук. 

Внедрение газогенераторных машин 
позволило заменить бензин местными 
сортами топлива, поставило эксплуата- 
цию автомобильного парка вне зависимо- 
сти от доставки жидкого топлива в са- 
мые отдаленные районы страны. Поэто- 
му резолюция XVIII съезда партии «О 
третьем пятилетием плане развития на- 
родного хозяйства СССР* содержала яс- 
ные указания на необходимость широ- 
кого применения газогенераторных ав- 
томобилей и газификации всех видов 
твердого топлива. 

На повестку дня в конце 30-х годов 
встал вопрос об освоении новых моде- 
лей с газогенераторами. Их проектиро- 
вали -и строили ЗИС, ГАЗ, НАТИ. Но, 
прежде чем широко развертывать про- 
изводство, нужны были всесторонние 
длительные испытания. Такое решение 
было принято, и в июле— августе 1938 го- 
да проведен всесоюзный пробег 17 газо- 
генераторных автомобилей по маршруту 
протяженностью 10 890 километров. 

Сегодня мы отмечаем 40-летме этого 
события. Участники пробега (64 человека, 
в их числе 24 водителя} за 52 дня про- 
шли через Москву, Куйбышев. Казань, 
Уфу. Магнитогорск, Омск, Свердловск. 


Киров, Горький. Ярославль, Вологду, Ле- 
нинград, Минск, Киев, Курск. Орел, Тулу. 

Любопытно, что среди Х4 водителей, 
участвовавших в пробеге, трое имели 
стаж работы всего год-полтора, но и для 
них эксплуатация газогенераторных ма- 
шин не представила трудностей. Успех 
этих больших испытаний в значительной 
мере обеспечило хорошо организованное 
Наркоматом лесной промышленности 
СССР снабжение машин древесными чур- 
ками, запасы которых можно было по- 
полнять на протяжении всего маршрута. 
За 52 дня пробега люди и машины хоро- 
шо выдержали серьезное испытание. 
5 участников были награждены орденами 
«Знак Почета» и 28 — Почетными гра- 
мотами Президиума Верховного Совета 
СССР. 

Об экономическом эффекте внедрения, 
например, газогенераторного грузовика 
ЗИС — 21 модели 1938 года можно судить 
по тому, что его использование в течение 
года позволило сберечь 20 тони дефицит- 
ного в те годы бензина. Взамен машина 
расходовала 80 тонн (около 200 кубомет- 
ров) древесины. Для районов, удаленных 
от магистралей подвоза жидкого горюче- 
го (лесоразработки, сельское хозяйство), 
внедрение газогенераторных автомобилей 
оказалось весьма выгодным. Уже в 1940 
году там эксплуатировалось около 5000 
таких машин и 400 тракторов. 

В годы Великой Отечественной войны 
для транспортных целей леспромхозы 
применяли только газогенераторные ав- 
томобили, они имели немалое распро- 
странение в Москве и Ленинграде. В 1951 
году 15 тысяч таких машин и 12 500 
тракторов продолжали трудиться я раз- 
ных районах страны. 

Период развития конструкций и произ- 
водства газогенераторных автомобилей — 
яркая и насыщенная страница в истории 
отечественного автомобилестроения. И 
хотя сегодня газогенераторные машины 
не встретишь на дорогах, мы с уваже- 
нием отмечаем юбилей пробега. 

А. НИКАНОРОВ, 
командор всесоюзного газогенераторного 
автомобильного пробега 



Газогенераторные автомобили, участвовавшие я пробеге: слева — на базе ЗИСа, 
справа — на базе ГАЗа. 

Одна из многочисленных встреч участников пробега с населением. 




ОСВЕЩЕНИЕ В ПОМОЩЬ ЗАЖИГАНИЮ 



ПРИТРИТЕ СЕРА 
КЛАПАНОВ 


Если на «Моснвиче--412» затруднена 
ручная подкачка топлива и мала его по- 
дача при пуске, виноват топливный насос. 
Не спешите его менять, а попробуйте от- 
I ремонтировать. 

Для этого отсоедините оба шланга и 
' выверните шесть винтов, соединяющих 
головку насоса с корпусом. Слегка посту- 
кивая по головке деревянной рукояткой 
, молотка, осторожно снимите ее, стараясь 
не повредить диафрагму. Затем выверни- 
|те два винта, крепящих крышку головки, 
г и так же осторожно (иначе можно повре- 
дить расположенную под ней прокладку) 
снимите крышку. 

Перед дальнейшей разборкой, чтобы 
обеспечить правильную установку кла- 
панов и не нарушить заводскую регу- 
лировку, необходимо пометить корпуса 
входного и выходного клапанов и глубн- 
, ну их посадки в отверстиях головки на- 
1 соса. 

При помощи стального прутка диамет- 
ром 4,5 мм и длиной 40 — 60 мм легкими 
ударами молотка выпрессуйте корпуса 
клапанов. 

Ремонт топливного насоса, как прави- 
ло, сводится к притирке кольцевых ра- 
бочих поверхностей (седел) клапанов и 
смене рабочих сторон резиновых шайб. 
Притирка ведется приспособлением, по- 
казанным на рисунке. 

На нижнюю торцевую поверхность его 
нанесите несколько капель керосина и 
немного притирочного порошка. Затем, 
вставив направляющую притира в поса- 
дочное отверстие клапана, вращательны- 
ми движениями, слегка прижимая, прит- 
рите кольцевую поверхность седла кла- 
пана — она должна стать гладкой, ров- 
ного сероватого цвета. Тщательно про- 
мойте и протрите клапаны. 

При сборке смажьте посадочные от- 
верстия маслом и легкими ударами мо- 
лотка через деревянную проставку за- 
прессуйте корпуса клапанов на преж- 
нюю глубину. 



п 


Притир для седел клапанов (материал — 
сталь, чугун). 

Во избежание перекоса диафрагмы при 
сборке насоса все шесть винтов крепле- 
ния головки ввертывают на один-два обо- 
рота в корпус. Затем, нажав на рычаг 
ручной подкачки, опускают шток диа- 
фрагмы в крайнее положение и пооче- 
редно крест-накрест затягивают винты. 

Рекомендую до запрессовки корпусов 
клапанов притереть на плите (можно на 
стекле толщиной 4 мм) сопрягающиеся 
поверхности крышки и головки насоса. 
Это дает возможность заменить часто вы- 
ходящую из строя резиновую прокладку 
между частями корпуса более долговеч- 
ной, изготовленной из листового пароии- 
та толщиной 0,5 мм. 

И еще один совет. Если резьбовое сое- 
динение выходного штуцера пропускает 
бензин, выверните его, обезжирьте резь- 
бу, намотайте на резьбу штуцера нитку и 
смажьте ее клеем БФ-2 или БФ-4. Слегка 
смажьте и резьбу в головке насоса, А 
теперь вверните штуцер. Поместите в ду- 
ховку и выдержите 40 — 45 минут при 
температуре 90 — 120°С. 

Мною было отремонтировано подобным 
образом несколько топливных насосов 
«москвичей» моделей «412» и «2140». На- 
сосы служат исправно более двух лет. 

Я. ТУВЕЛЬМАН 

; 199057, г. Ленинград, 

• просп. КИМа, 9, кв. 56 

1 _ — ^ 


На ковровских и минских мотоциклах, 

оборудованных генераторами перемен- 
ного тока Г411 и Г421, многие водители 
облегчают пуск двигателя, особенно в 
холодную погоду, подключая в этот мо- 
мент обмотки освещения последователь- 
но к обмоткам зажигания. 

Опубликованные ранее способы («За 
рулем». 1977. 12) предусматривают 

применение двойного тумблера или двух 
микропереключателей. Я обхожусь одним 
микропереключателем или простым тум- 
блером, соединяя обмотки, как показано 
на схеме. 

Для этого общий вывод «М» обмоток 
освещения, зажигания и стоп-сигнала ге- 
нератора Г411 (или общий вывод обмо- 
ток освещения и зажигания генератора 
Г421), соединенный с «массой», отсоеди- 
няем от корпуса генератора и подклю- 
чаем к клемме «2» микропереключателя 
МП-1. Второй вывод катушки освещения 
«О» подключаем к клемме «3». Клемму 
♦ 1» микропереключателя соединяем с 
«массой». 

Таким образом, при отпущенной кноп- 
ке микропереключателя цепи генератора 
подключены нормально, то есть общий 
вывод «М» обмоток соединен с «массой», 
а при нажатой кнопке «масса» подключа- 
ется к выводу «О» обмоток освещения. 



Схема подключения обмоток освещения: 
1 — генератор: 2 — микропереключатель 
МП-1 (положение после пуска двигателя). 


которые оказываются последовательно 
соединенными с обмоткой зажигания. 

И. БОЧЕНКОВ 

602200, г. Муром, 

ул. Л. Толстого, 97, ив. 89 


ЛЕГКИЙ ХОД ТРОСА 


На своем «Запорожце» 968Б2 мне при- 
шлось дважды за два года менять изно- 
сившийся трос «газа». Причина в том, 
что он имеет два резких изгиба — у ру- 
левой колонки и на двигателе. Чтобы ли- 
ния прокладки троса стала более ровной, 
я изменил немного места крепления, как 
показано на рисунках. 

Для кронштейна на колонке изготовил 
дополнительную пластину 1 (рис. 1). а на 
двигателе трос пропустил мимо тяги 4 


(рис. 2). Чтобы зафиксировать тягу на 
кронштейне, поставил шайбу 2 и шплинт 

Такая прокладка троса обеспечила его 
долговечность и плавную работу педали 
«газа». 

Л. ПЕТРАСОВ 


603042, г. Горький, А-42, 
ул. Ватутина, 14. ив. 3 




Рис. 1. Крепление троса на рулевой ко- 
лонке: 1 — дополнительная пластина: 
2 — болт: 3 — отверстие для крепления 
троса; 4 — рулевая колонка. 


Рис. 2. Крепление троса на двигателе: 
1 — трос; 2 — шайба; 3 — шплинт; 4 — 
тяга. 


НЕОБМЕРЗАЮЩЕЕ ОКНО 


В холодную погоду заднее стекло ав- 
томобиля часто запотевает, а иногда и об- 
мерзает. Это крайне затрудняет вождение 
автомобиля, особенно в потоке транс- 
порта. 

Чтобы на стекле всегда оставался чи- 
стый участок, мы накладываем на него 
второе стекло из плексигласа (органиче- 
ского стекла) толщиной от 0,8 до 3 мм, 
как показано на рисунке. Для этого вы- 
резанную заготовку нагреваем и изгиба- 
ем по форме, близкой к внутренней по- 
верхности основного стекла. Крепим 
плексиглас при помощи резиновых при- 


сосок 2 от мыльниц, слегка смазав от- 
верстия для них вазелином. Края уплот- 
няем полосками 3 из поролона или губ- 
чатой резины, приклеивая их клеем «88» 
к дополнительному стеклу. 

А. ГУЩИН 
В. КУЗЬМИН 

г. Горький, К-92, 

ул. московское шоссе. 350, кв. 7 
(А. Гущин) 

Установка дополнительного стекла: I — 
дополнительное стекло; 2 — присоски; 
3 — уплотнитель. 



38 



ФОСФАТИРОВАННЫЕ ШЕСТЕРНИ 


«Журнал несколько раз отмечал, 
что для задних мостов «москвичей», 
у которых фосфатированы шестерни 
главной передачи, можно применять 
трансмиссионные масла ТАД-17 и 
ТАД<17И, ~ пишет А. Губенко из Усин- 
ска. — Расскажите, на какие конкрет- 
но машины устанавливались заводом 
фосфатированные шестерни и можно 
ли их отличить от иефосфатирован- 
ных». Этот вопрос задают и другие чи- 
татели, которых также интересует, в 
чем смысл фосфатации. Они связыва- 
ют это с тем, что гипоидное масло 
обладает лучшими противозадирными 
свойствами, чем ТАД-17. 

На автозаводе имени Ленинского ком- 
сомола редакции разъяснили, что рабо- 
ты по внедрению в производство про- 
цесса фосфатации шестерен главной 
передачи продолжаются. 

При отработке технологии отдельные 
партии фосфатнрованных шестерен по- 
ступали на сборку задних мостов без 
особой регистрации, поскольку агрега- 
ты заправлялись гипоидным маслом 
ГОСТ 4003 — 53. В ближайшее время все 
шестерни будут выпускаться только фос- 
фатированнымн. Тогда АЗЛК разошлет 
всем заинтересованным организациям ин- 
формационный бюллетень с указанием 
номеров кузова и заднего моста авто- 
мобилей. с которых внедрено конструк- 
тивное изменение. Редакция опубликует 
эти данные. 

Определить же. какими шестернями 
главной передачи укомплектован задний 
мост, нетрудно. Для этого надо отвер- 
нуть пробку заливного отверстия и там- 
поном. смоченным в бензине, протереть 
просматриваемый участок наружного 
диаметра ведомой шестерни. Фосфатиро- 
ванная шестерня имеет равномерную ма- 
товую (бархатистую) поверхность от 
темно-серого до черного цвета. Нефосфа- 
тированная — блестящую (металличе- 
скую) со следами цветов побежалости от 
термообработки. 

Теперь вторая часть вопроса. Дейст- 
вительно. гипоидное масло ГОСТ 4003 — 53 
имеет лучшие прютивозадирные свойства, 
нежели трансмиссионные ТАД-17 и 
ТАД-17И. И, казалось бы, лучше приме- 
нять его. чем вводить дорогой и слож- 
ный процесс — фосфатацию деталей. Тем 
не менее, фосфатировать шестерни сто- 
ит. поскольку вязкость трансмиссионно- 
го масла ниже, чем гипоидного, и поэто- 
му с ним эксплуатационные качества 
машины при низких температурах улуч- 
шаются. Кстати, ТАД-17И можно исполь- 
зовать и тогда, когда шестерни главной 
передачи не фосфатированы. Но, подчер- 
киваем, только в случае, если автомо- 
биль хорошо обкатан и прошел 10 — 15 
тысяч километров. 


ЧЕМ ПРОМЫТЬ МОТОР 

«У меня «Москвич» модели «407», — 
пишет М. Ходушим. — Расскажите, 
чем можно промыть систему смазки 
двигателя и как это сделать». 

Специалисты разъясняют, что для про- 
мывки двигателя «Москвича — 407» мож- 
но использовать моющее масло ВНИИНП- 
ФД (ТУ38 101 555-75), индустриальное 
И-12А (ГОСТ 20799—75). веретенное «АУ» 
(ГОСТ 1642—75), 

Промывать систему смазки, независи- 
мо от того, какое масло используется, 
следует так. Из горячего двигателя 
слить старое, отработавшее масло. Слить 
отстой из фильтров грубой и тонкой 
очистки. Затем пробки сливных отвер- 
стий картера двигателя и корпусов мас- 
ляных фильтров установить на место, а 
в систему залить 2 — 2.5 л промывочного 
масла. Теперь двигатель должен порабо- 
тать на малых оборотах (частота враще- 
ния коленчатого вала примерно 1000 
об/мин) 10 — 15 минут, после чего надо 
слить масло, установить новый элемент 
фильтра тонкой очистки и заправить си- 
стему свежим моторным маслом. 


ПОСТАВЬТЕ ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЙ 
САЛЬНИК 

К. Ниязов из Средней Азии просит 
совета, как устранить попадание 
смазки в тормозной барабан заднего 
колеса мотоцикла «Урал». 

Отвечают специалисты завода. 

Чтобы уплотнить соединение ступицы 
ведомой шестерни и распорной втулки в 
редукторе главной передачи, рекоменду- 
ем вырезать из войлока кольцо наруж- 
ным диаметром 31 мм. внутренним — 
24 мм, толщиной 5 мм. На распорной 
втулке проточите для него канавку диа- 
метром 24 мм. шириной 5 мм. Внутрен- 
нюю поверхность ступицы на диаметре 
30 мм следует отполировать. 


РАСХОД ТОПЛИВА «НИВЫ» 

П. Куликов из Рязанской области 
просит рассказать, каким должен 
быть эксплуатационный расход топли- 
ва «Нивы». 

Эксплуатационный расход топлива лю- 
бого автомобиля зависит от его техни- 
ческого состояния, условий эксплуата- 
ции. манеры езды. 

Волжский автозавод в течение несколь- 
ких лет проводит дорожные испытания 
ВАЗ— 2121. При движении с полной на- 
грузкой и высокими средними скоростя- 
ми расход топлива (в литрах на 100 кило- 
метров пути) составлял: на асфальтобе- 
тонных дорогах — 14,0; на грунтовых — 
15,9; на бездорожье — 22.0—23,6; на гор- 
ных дорогах — 13,9; на городских марш- 
рутах — 13.9. 

Обращаем внимание на то, что приве- 
денные здесь величины не установочные 
нормы расхода топлива, а всего лишь 
справочные данные, на которые могут 
ориентироваться владельцы «Нивы». 


СВЕЧЕНИЕ ПРОВОДОВ 

В. Тимофеев из Ногинска, москвич 
А. Бробышев просят рассказать о при- 
чинах свечения проводов высокого 
напряжения у «жигулей». 

Как разъяснили в НИИавтоприборов. 
свечение проводов системы зажигания 
относится к явлению, называемому «ко- 
роной». Оно объясняется свечением ио- 
низированного газа в непосредственной 
близости от проводов, находящихся под 
высоким напряжением. Интенсивность 
свечения зависит от влажности воздуха 
и состояния изоляции проводов. 

йа автомобилях ВАЗ используются 
специальные провода высокого напряже- 
ния марки ПВГ1А (ПВВП). в конструкцию 
которых заложены подавители радиопо- 
мех. Толщина изоляции у них невелика, 
и поэгому явление «короны» наблюдает- 
ся чаще. 

Чтобы ослабить эффект этого, в дан- 
ном случае безобидного явления, надо 
следить за чистотой поверхности изоля- 
ции, а при повреждении ее — менять 
провод. 


ПОЧЕМУ РАЗНАЯ РЕЗЬБА 

«Обратил внимание, что на ступи- 
цах передних колес у «жигулей» раз- 
ная резьба для гаек: на правом колесе 
левая, на левом — правая. Почему так 
сделано?» — спрашивает В. Ермаков 
из Коломны. 

Профессиональные водители знают, 
что у грузовых автомобилей это де^пается 
наоборот. Там на правых колесах ставят 
гайки с правой резьбой, на левых — с 
левой. Таким образом предотвращается 
их самоотвинчивание под действием сил 
инерции. На «жигулях» эти гайки не 
только удерживают ступицы на поворот- 
ных цапфах, но и служат для регулиро- 
вания зазора в подшипниках. Поэтому 
резьба у них подобрана, чтобы исклю- 
чить возможность самозакручивания и. 
как следствие, уменьшения зазора в под- 
шипниках. ведущего к разрушению узла. 
Кроме того, гайки надежно стопорятся 
вдавливанием их краев в пазы на цап- 
фах. 


КОМПЕНСАЦИЯ 

РАСХОДОВ 

ИНВАЛИДАМ 

«Уважаемая редакция! 

Мы знаем, что для инвалидов, по- 
лучающих транспортные средства 
бесплатно или на льготных условиях, 
предусматривается компенсация в 
связи с повышением цен на бензин, 
запчасти и техническое обслуживание 
машин. Что это за компенсация? Ко- 
му и когда она выплачивается?» 

Такое письмо мы получили от груп- 
пы инвалидов из города Батайска. 

На вопросы читателей отвечает ве- 
дущий инспектор Управления соци- 
ального обеспечения Госкомтруда 
СССР Ю. И. СКВОРЦОВ. 

6 связи с введением новых розничных 
цен на бензин, ремонт, техническое об- 
служивание автомобилей и запасные ча- 
сти к ним с 1 марта 1978 года выплачи- 
вается компенсация дополнительных 
расходов инвалидам, получившим легко- 
вые автомобили и мотоколяски бесплат- 
но или на льготных условиях. Размеры 
ее следующие: для владельцев автомо- 
билей — 120 рублей в год. для имеющих 
моторные коляски — 48 рублей в год. 

Учет инвалидов, имеющих право на 
компенсацию, ведут районные (город- 
ские) отделы социального обеспечения. 
Тем, кто состоит там на учете, и рабо- 
тающим и неработающим, компенсация 
выплачивается соответствующим отде- 
лом социального обеспечения (или цент- 
ром по начислению и выплате пенсий 
по месту жительства) почтовыми пере- 
водами в январе и июле каждого года 
равными частями. Те, кому пенсии вы- 
плачивают учреждения Госбанка, полу- 
чают от них и компенсацию. 

В первой половине нынешнего года 
уже выплачено по 40 рублей владель- 
цам автомобилей и по 16 рублей ездя- 
щим на мотоколясках. Инвалидам, вновь 
получившим автомобили и мотоколяски, 
расходы за текущее полугодие компен- 
сируются в следующем месяце после их 
получения. В атом случае сумма возме- 
щения определяется по числу полных 
месяцев, в течение которых они будут 
иметь машину в данном полугодии. 

Право на компенсацию сохраняют ин- 
валиды, получившие автомобили и мото- 
коляски бесплатно или на льготных ус- 
ловиях и перешедшие на пенсию по воз- 
расту. 

Компенсация полагается также инва- 
лидам Отечественной войны, имеющим, 
согласно действующему законодател ьст- 
ву, право на бесплатное получение «За- 
порожца». но приобретшим вместо него 
машину другой марки за наличный рас- 
чет. В этих случаях возмещение выпла- 
чивается на основании заключения рес- 
публиканской (в республиках без обла- 
стного деления), краевой, областной или 
центральной городской (в городах рес- 
публиканского подчинения) ВТЭК о нали- 
чии медицинских показаний на бесплат- 
ное получение машины. Такими же 
льготами пользуются инвалиды от тру- 
дового увечья или профессионального 
заболевания, получившие мотоколяску 
с оплатой ее стоимости или приобретшие 
автомобиль с ручным управлением с оп- 
латой части его стоимости (в пределах 
стоимости мотокляскн) предприятием, 
организацией, учреждением, виновным 
в причинении ущерба. 

Признанным при очередном переосви- 
детельствовании во ВТЭК трудоспособны- 
ми компенсация прекращается с очеред- 
ного сроке выплаты после признания их 
трудоспособными. В случае лишения ин- 
валида водительского удостоверения за 
нарушение правил движения выплата 
прекращается на период лишения води- 
тельских прав. Компенсация произво- 
дится независимо от срока эксплуатации 
автомобиля или мотоколяски, но обяза- 
тельно при условии признания их при- 
годными к эксплуатации органами ГАИ. 

По всем вопросам, связанным с ком- 
пенсацией расходов на бензин, ремонт, 
техническое обслуживание автомобилей 
и запасные части к ним. надо обращать- 
ся в органы социального обеспечения по 
месту жительства. 
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По письму 
приняты моры 

Читатель А. Крашенинников из г. Алек- 
сандрова Владимирской области сообщил 
в своем письме, что в автошколе 
ДОСААФ, где он учился, не все обстоит 
благополучно; есть случаи приписок ча- 
сов вождения, мастер В. Савелов груб с 
учениками, нередко использует автомо- 
биль не по назначению. 

Редакция попросила владимирский об- 
ластной комитет ДОСААФ проверить жа- 
лобу. 

Вот что сообщил председатель обкома 
В, Киселев. Как выяснилось, факты, на- 
званные в письме читателя, действитель- 
но имели место. Полнее вскрыть их по- 
могло общее собрание преподавателей и 
мастеров александровской автошколы 
ДОСААФ, на котором обсуждалось пись- 
мо тов. Крашенинникова. 

Приняты следующие меры. Мастер 
В. Савелов за нетактичное поведение, 
систематическую грубость с учениками, 
использование автомобиля в корыстных 
целях уволен из автошколы. Начальниіпг 
александровской автошколы ДОСААФ 
А. Тимофееву указано на слабый конт- 
роль за подготовкой водителей, на не- 
обходимость навести строгий порядок в 
организации учебного процесса. 


ЭКЗАМЕН 
НА АРМЫ 


Ответы на задачи, пемещениые на стр. 34 
Правильные ответы — 1, 5, 8, 10, 13, 15, 
17, 19, 23, 26. 

I. Движение в прямом направлении в 
показанной ситуации ничем не ограни- 
чено. а знак «Автомобильное движение 
запрещено», действующий в атом случае 
на пересекаемую дорогу, распространя- 
ется из мотоциклов только на те. что с 
коляской (пункт 26, 2.3). 

II. По главной дороге обгон, как изве- 
стно. разрешен без всяких ограничений, 
даже с выездом на полосу встречного 
движения. Водитель автомобиля не име- 
ет права занимать проезжую часть пере- 
секаемой дороги, пока не проедет мото- 
циклист (пункты 95 «а» и 115). 

III. Водитель «скорой помощи» может 
двигаться и на красный сигнал светофо- 
ра. но. как сказано в Правилах, «при ус- 
ловии обеспечения безопасности движе- 
ния». Он должен быть уверен в том. что 
другие водители не только восприняли 
его сигналы, но и имеют техническую 
возможность пропустить его (пункт 13). 

IV. На равнозначном перекрестке трам- 
вай имеет преимущество перед всеми 
нерельсовыми транспортными средства- 
ми. даже если он выполняет левый или 
правый поворот. Остальные водители 
проезжают перекресток по правилу «пра- 
вой руки» (пункты 111 и 113). 

V. В такой обстановке предпринимать 
обгон нельзя: линия разметки сигнализи- 
рует о том. что уже через 50 метров мо- 
жет начаться сплошная линия, при ко- 
торой выезд на полосу встречного движе- 
ния будет запрещен. Обгон же на таком 
небольшом расстоянии невозможен 
(пункт 42, 1.6). 

VI. От правого края проезжей части, 
как исключение, разрешен лишь разво- 
рот. причем в случаях, когда ширины 
дороги не хватает, чтобы выполнить ма- 
невр за один прием. Повороты же надо 
выполнять только из стандартного поло- 
жения — из крайнего левого на проез- 
жей части для данного направления 
(пункты 87 и 88). 

VII. В 100-метровой зоне по ту и дру- 
гую сторону от железнодорожного пере- 
езда стоянка запрещена (пункт 100 «б»Ѵ 

VIII. Въехав на перекресток при раз- 
решающем сигнале, покинуть его можно 
при любом сигнале в светофоре на выхо- 
де с перекрестка, если перед ним нет 
стоп-линии или таблички «Стоп» (пункт 
ІОбі. 

IX. Тормозной п^ь легкового автомо- 
биля на сухом асфальте при скорости 
60 км/ч составляет в среднем 25 метров. 

X. В результате перелома ребер постра- 
давший может испытывать резіѵю боль 
при дыхании, кашле. Чтобы облегчить 
его положение, нужно широким бинтом 
или полотенцем туго перевязать ему 
грудь. 
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( гонки НА ДРЕПЛНВХ 


На фотографиях — странного вида ма> 
шина с дымящимися задними шинами. 
Это дрегстер — разновидность гоночного 
автомобиля для скоростных заездов на 
четверть мили (402,336 м) со стартом с 
места. 

На таких соревнованиях используются 
машины с очень легким шасси, «мяси- 
стыми» задними шинами и велосипедны- 
ми колесами спереди. На задние, веду- 
щие колеса дрегстеров приходится около 
90*0 массы. Это надо для того, чтобы 
максимум массы использовался как сцеп- 
ная сила: иначе не взять резко, с хоро- 
шим ускорением старт. Мощность дви- 
гателя — часто это 7-литровый мотор, 
работающий на нитрометане и снабжен- 
ный нагнетателем, — достигает 1600 — 
1800 л. с. Таким образом, при массе ма- 
шины 730 — 770 кг удельная мощность со- 
ставляет 2 л. с. /кг. 

Молниеносная приемистость дрегсте- 
ров была бы невозможной без специаль- 
ных шин из мягкой резины с очень вы- 
соким коэффициентом сцепления. Маши- 
на трогается столь резко, что передние 
колеса отрываются от земли — как на 
старте мотогонок по льду. Всю дистан- 
цию автомобиль проходит на задних ко- 
лесах. При этом их шины непрерывно 
буксуют, окутывая протектор густым 
сизым дымом. Защищенный на случай 
переворота назад, через задние колеса 
(бывает и такое), спортсмен управляет 
машиной, сидя в кислородной маске. В 
конце дистанции скорость уже превыша- 
ет 300 и даже 400 км/ч. Для погашения 
ее используют тормозной парашют авиа- 
ционного типа. 

А время прохождения «четырехсотмет- 
ровки»? Лучшие машины преодолевают 
ее за шесть с небольшим секунд (срав- 
ним: современный гоночный автомо- 
биль ф<^мулы III за 12,5 — 13,5 се- 
кунды). Для них сегодня — 2500 специ- 
альных дорожек с покрытием, обеспечи- 
вающим высокий коэффициент сцепле- 
ния, и с электронной аппаратурой для 
измерения времени. Гонки на дрегстерах, 
которые ежегодно привлекают около 
5 миллионов зрителей, обслуживают спе- 
циализированные фирмы, их освещают 
газеты и журналы. 

За последние годы еще возросли мощ- 



ности, стали применять гоночные шины 
сверхнизкого давления с эффектом за- 
кручивания боковых стенок при старте 
и с увеличивающимся к концу заезда на 
100 мм диаметром (чем двигатель предо- 
храняется от разрушающего нарастания 
оборотов). 

Сегодня на дрегстерах выступают не 
только в гонках на четверть мили со 
стартом с места, но и в рекордных за- 
ездах на дистанции 500 и 1000 метров. 
Первые такие машины созданы и в на- 
шей стране харьковскими и ленинград- 
скими спортсменами. 

М. КУУСЕ, 
инженер 

г. Таллин 


Гонщик в дрегстере сидит перед двига- 
телем' (8 цилиндров. 8200 см', 1800 л. с.). 
Над задними колесами установлено анти- 
крыло. База — 5460 мм. Масса — около 
770 кг- 

• 

Когда дрегстер трогается с места, задние 
колеса пробуксовывают на бетоне дорож- 
ки, шины дымятся и их боновые стенки 
деформируются, закручиваясь словно ча- 
сопая пружина. Гонщик проходит ди- 
станцию с передними колесами чуть под- 
нятыми над дорожкой. 







